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De N.V. Brabantsche Buurtspoorwegen en Autodiensten 
’B.B.A.’, waarvan de hoofdzetel gevestigd is te Breda, onder- 


houdt het interlokale openbare personenvervoer over de weg. 


in grote delen van de provincie Noord-Brabant, alsmede 
stadsdiensten te Breda, Tilburg, ’s-Hertogenbosch en Hel- 
mond. 

Daar het aandelenpakket voor gelijke delen in handen is van 
Rijk, Provincie en de Tramwegmaatschappijen, waaruit de 
B.B.A. in 1934 door fusie is ontstaan, heeft de onderneming 
de struktuur van een semi-overheidsbedrijf, waarin de Over- 
heid derhalve een overwegend belang heeft. 

Door de drie groepen aandeelhouders gezamenlijk werd bij de 
oprichting een ’symbolisch’ maatschappelijk kapitaal gestort 
van f 30.000,—. 
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Dit bedrag staat uiteraard in geen verhouding tot het gemiddeld 
geïnvesteerd vermogen, dat rond f 17 miljoen bedraagt. 

De investeringen konden tot dusverre geheel uit eigen mid- 
delen worden gefinancierd. Ter illustratie diene, dat het bedrijf 
per jaar rond f 1,7 miljoen in autobussen investeert. 


In 1968 legden de B.B.A.-bussen 21 miljoen kilometer af en 
werden over het 1000 kilometer lange lijnennet in totaal 38 
miljoen reizigers vervoerd. 


Het bedrijf telt 760 medewerkers en beschikt over 260 auto- 
bussen. 

De omzet van de onderneming tenslotte bedroeg in 1968 
f 19 miljoen. 
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De Nederlandse Spoorwegen hebben begin 1969 onder de 
naam ’Spoor naar °75’ een plan uitgebracht omtrent de toe- 
komstige plaats van NS. in de Nederlandse samenleving. 
Dit plan is gebaseerd op de grondgedachte, dat voor ons land 
een goed openbaar vervoerssysteem uit maatschappelijk oog- 
punt bezien een zaak is van bijzonder belang. 

‘Spoor naar °75° wil als ideeënschets een bijdrage leveren tot de 
menings- en besluitvorming over de toekomstige funktie van 
het openbaart vervoer en de rol van NS. daarin. De direktie 
van N.S. gaat er daarbij van uit, dat een intensief samenspel 
tussen overheid, N.S. en andere openbare vervoerbedrijven 
noodzakelijk ís. 

In deze opvatting, welke wij volkomen delen, past naast een 
hoogwaardig landelijk railvervoerstelsel een goed daarop 
aansluitend net van regionale en lokale vervoersdiensten. 
Deze laatste netten immers zullen met hun fijnere vertakkingen 
niet alleen het wijdmazige railgebonden net moeten aanvullen, 
doch dit tevens voeden. 

Een goed opgezet voor- en natransport is naar onze mening 
een onontbeerlijke voorwaarde om de uit het N.S.-plan voort- 
vloeiende investeringen maatschappelijk rendabel te maken, 
doch tevens om te voorkomen, dat het nut van de benodigde 
investeringen al te zeer beperkt blijft tot de woonkernen, 
welke binnen de direkte invloedssfeer van de rail zijn gelegen. 
In ’Spoor naar °75’ bepleit N.S. terecht een nadere bezinning 
op de onderlinge taakverdeling der verschillende vervoers- 
technieken, waarbij van geval tot geval moet worden vast- 
gesteld, wat de een beter kan dan de ander. Zowel kwaliteits- 
aspekten als ekonomische motieven dienen o.i. bij de te maken 
keuze bepalend te zijn. 

In aanvulling op haar visie acht de direktie van N.S. terecht 
een komplementair plan wenselijk, dat de standpunten weer- 
geeft van de andere openbare vervoersbedrijven. 

De Koninklijke Nederlandse Vereniging van Transport- 
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Ondernemingen, waarin de streek- en stadsvervoersbedrijven 
verenigd zijn, is met de opstelling van een dergelijk plan bezig. 
In dit plan van de K.N.V.T.O. zal uiteraard de meeste aandacht 
moeten worden besteed aan de meer algemene, landelijke 
aspecten van het vraagstuk. 

Wij achten een bezinning op de eigen Brabantse aspecten 
evenzeer noodzakelijk. Vandaar dit boekje Op weg van ’80 
naar °80’. Hierin willen wij een omschrijving geven van de 
taak, welke wij voor ons in 1880 gegrondveste bedrijf in de 
periode tot 1980 zien weggelegd. Een werkschema voor de 
komende jaren, dat tevens een bijdrage kan zijn in de diksussie 
rond de vormgeving van de ín voorbereiding zijnde streek- 
plannen, waarvan dat voor West-Brabant in maart jl. als 
eerste in voorontwerp is verschenen. 

Deze informatie achten wij nuttig, niet alleen voor de bewoners 
van ons vervoersgebied en hun vertegenwoordigers in over- 
heids- en andere organen, maar ook voor ons personeel, dat 
wij onze visie op de nabije en verdere toekomst van ons bedrijf 
niet willen onthouden. 

Uitgaande van de huidige situatie willen wij aangeven, welke 
verbeteringen nodig zouden zijn om een verzorgingsniveau 
te bereiken, dat voor het openbare vervoer in Noord-Brabant 
naat onze mening tenminste noodzakelijk is. 

Helaas is echter de ekonomische situatie, waarin de streek- 
vervoersbedrijven op het ogenblik verkeren, zo ongunstig, 
dat deze voorlopig eerder zal noodzaken tot het treffen van 
beperkende maatregelen dan dat op korte termijn uitbreiding 
van diensten zal kunnen worden gerealiseerd. 

Aan mogelijkheden om deze onbevredigende gang van zaken 
te doorbreken zal in het navolgende eveneens aandacht worden 
besteed. Tenslotte worden nog enkele aspekten belicht, 
welke mede bepalend zijn voor de wijze, waarop wij onze taak 
kunnen uitoefenen. 

Mr. D. van Setten, Direkteur N.V. ’B.B.A.’ 
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Hadden Roosendaal en Breda reeds in 1855 een aansluiting 
op het Belgische spoorwegnet, het zou tot omstreeks 1870 
duren, eer de grotere Brabantse steden over de barrières der 
grote rivieren heen een aansluiting kregen op het Nederlandse 
spoorwegnet. 

Een groot aantal belangrijke gemeenten bleef echter ook toen 
nog verstoken van modern openbaar vervoer en was voorlopig 
nog aangewezen op de diligence. 

Van historische betekenis voor de ontwikkeling van het open- 
baar vervoer was de wet van 9 augustus 1878 ‘omtrent de rege- 
ling van den dienst en het gebruik der lokaalspoorwegen’. 
Deze wet maakte het mogelijk railverbindingen tot stand te 
brengen, welke aan minder zware eisen behoefden te voldoen 
dan de hoofdspoorwegen, waardoor het ekonomisch verant- 
woord werd ook op lijnen met geringer vervoer de rail aan 
te wenden. | 

In Noord-Brabant werd van de nieuwe mogelijkheid snel 
gebruik gemaakt. 


Reeds in 1880 werd de eerste stoomtramweg in deze provincie 
geopend tussen Breda en Oosterhout, een jaar later door- 
getrokken tot Geertruidenberg. 

Het was de Zuider Stoomtramweg Mij., die deze eerste stoot 
tot de ontwikkeling van het Brabantse tramwegstelsel gaf. 
Reeds in 1881 volgde de lijn Tilburg - Waalwijk, evenals de 
lijn Breda - Oosterhout nog steeds een van de stamlijnen 
van het huidige autobusnet van de B.B.A. 

In de op 1880 volgende decennia breidde het Brabantse tram- 
wegnet zich gestadig uit. 

Naast de Zuider bleven ten slotte na verschillende samen- 
voegingen nog 5 andere tramwegmaatschappijen in deze 
provincie werkzaam, t.w. de Tramwegmijen ‘Antwerpen - 
Bergen op Zoom - Tholen’, ’Den Bosch - Helmond - Veghel - 
Oss’, ’De Meijerij’, de ’Vicinaux Hollandais’ en de ’Zuid Neder- 
landsche Stoomtramweg Mij.’ Drie ervan waren van Belgische 
oorsprong. 

Tot aan de dertiger jaren van deze eeuw hebben de trams, 
welke vrijwel alle grotere gemeenten onderling verbonden, 
belangrijke bijdragen geleverd aan de ekonomische ontwikke- 
ling van de provincie. 

De snelle groei van het gemotoriseerde wegverkeer, welke in 
de jaren na de eerste wereldoorlog op gang kwam, betekende 
echter voor de tram een steeds ernstiger bedreiging. Autobussen 
en vrachtauto’s konden goedkoper en efficienter werken dan 
de verouderde stoomtram en het was duidelijk, dat slechts 
overschakeling en schaalvergroting uitkomst zouden kunnen 
bieden, wilde men afbrokkeling en versnippering van het open- 
baar vervoer voorkomen. 


I Inleiding 


4 De ontwikkeling van het openbare vervoer in Noord-Brabant 
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Met financiële hulp van Rijk en Provnicie kwam een fusie tus- 
sen de zes tramwegmaatschappijen tot stand en de nieuw 
gevormde B.B.A. werd aldus ín staat gesteld met autobus- 
en vrachtautodiensten een doelmatig streekvervoersnet op te 
bouwen. 


Aandeelhouders van de nieuwe onderneming werden - en zijn 
nog steeds - het Rijk, de provincie Noord-Brabant en de zes 
tramwegmaatschappijen, elke groep voor een derde deel, 
waardoor het overheidsbelang overheerst. 

Opzet was, dat de nieuwe onderneming op kommerciële 
basis zou worden beheerd en met een sluitende rekening zou 
werken. Deze opzet is volledig geslaagd. Op de overheid 
behoefde geen beroep meer te worden gedaan. Integendeel, 
op hun aandelen ontvingen Rijk en Provincie gedurende een 
reeks van jaren een bescheiden dividend, evenals uiteraard de 
tramwegmaatschappijen. 


De problematiek van vandaag. 


In de jaren na 1945 beleefde het openbare busvervoer een goede 
tijd. 

Noord-Brabant kende een groeiende bevolking en een groei- 
ende welvaart en ten gevolge daarvan een groeiende behoefte 
aan vervoergelegenheid. 

De vervoerscijfers van de B.B.A. laten dit duidelijk zien. 
In 15 jaar tijd, van 1948 (het jaar, waarin de oorlogsschade was 
hersteld) tot 1963 (het topjaar) steeg het aantal vervoerde 
reizigers in stad en streek van 27 tot 45 miljoen. Dit leidde er 
toe dat de kostenstijgingen behoorlijk konden worden opge- 
vangen en dat bij een vrijwel stabiel tariefsniveau de fre- 
kwenties op de autobusdiensten regelmatig konden mee- 
groeien. 

Aan deze gunstige ontwikkeling is in 1964 duidelijk een eind 
gekomen. 

In de welvaartsgroei werd mede door - of ondanks - de ’loon- 
explosie’ van dat jaar kennelijk een kritiek punt overschreden. 
Wellicht heeft deze loonexplosie er mede toe geleid dat een 
belangrijk grotere groep nieuwe autobezitters op de weg 
verscheen, ten gevolge waarvan het met de vervoerscijfers van 
het openbaar vervoer duidelijk bergafwaarts ging. 

Van het genoemde aantal reizigers van 45 miljoen, dat de 
B.B.A. in 1963 vervoerde, waren er in 1968 nog 38 miljoen over. 
Dit wil zeggen in 5 jaar tijd een daling van 16 %. 

Splitsen wij deze aantallen in lokale en interlokale reizigers, 
dan ziet het er voor het streekvervoer nog ernstiger uit, want 
tegenover een daling van 4 % voor het stadsvervoer staat een 
daling van 22% voor de interlokale reizigers. Gezien de 
voortdurende toeneming van het aantal personenauto’s - de 


Te En TE Ne be En rs td ee Mn re ETS GO EE ET tet TR Ee ORP OS 








Bm A ed da Nn nn nn en. 


heer J. L. Lang, voorzitter van de afdeling Personenauto's 
van de RAI. verwacht dat in ons land het huidige aantal 
personenauto’s van 2 miljoen reeds in 1975 zal zijn gestegen 
tot 4 miljoen - zal deze ontwikkeling zich voorshands in het 
streekvervoer wel blijven voortzetten. 

Daar deze daling van het aantal reizigers gepaard ging met een 
aanzienlijke stijging van de kosten werd het bedrijf voor 
problemen gesteld, waaraan niet dan met vaak zeer ingrijpende 
maatregelen het hoofd kon worden geboden. 


Om alle aandacht en beschikbare middelen te kunnen kon- 
centreren op het reizigersvervoer, waarin de B.B.A. een pri- 
maire taak ziet, werd in 1967, ter verlichting van de exploitatie- 
kosten, het goederenvervoer overgedragen aan andere onder- 
nemingen, die zich qua struktuur beter voor dit vervoer 
leenden. | 

Voorts kon een sluitende rekening - tot nu toe een dwingende 
eis - slechts worden bereikt door bezuiniging en opvoering 
der efficiëncy enerzijds en door een herhaalde verhoging der 
tarieven anderzijds. In feite brengt deze ontwikkeling met 
zich, dat een steeds kleiner wordende groep reizigers steeds 
meer moet gaan betalen voor een vervoer, dat er kwalitatief 
niet meer op vooruit gaat. Dit laatste is maatschappelijk ge- 
zien onaanvaardbaar, omdat hiermede de belangen in het ge- 
drang komen van diegenen, die op het openbaar vervoer zijn 
aangewezen, aangezien voor hen - om welke reden dan ook - 
het zelf rijden met eigen auto niet mogelijk is, of niet wenselijk 
uit een oogpunt van ruimterendement. 
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De zaak aldus stellende, komt de vraag naar voren of, als het 
openbaar autobusvervoer aan de gemeenschap onmisbare 
diensten bewijst, waarvan de kosten niet volledig door de ge- 
bruikers kunnen worden gedragen, het niet op de weg van de 
Overheid ligt een deel van deze kosten voor zijn rekening te 
nemen. Deze vraag is door verschillende Overheidsinstanties 
bevestigend beantwoord. Ook daar is men doordrongen van 
de juistheid van de door de K.N.V.T.O. herhaaldelijk ver- 
dedigde stelling, dat alléén bij een evenwichtig samenspel 
tussen partikulier en openbaar vervoer het behoud van de 
leefbaarheid onzer grotere centra is verzekerd. Dit even- 
wichtig samenspel loopt gevaar bij een verwaarlozing van het 
openbaar vervoer en eist derhalve een krachtige en doelbe- 
wuste bevordering daarvan. 

Op grond van bovenstaande overwegingen achten wij het van 
bijzonder veel belang, dat de besturen der gemeenten, waarin 
wij het stads- en voorstadsvervoer verzorgen, bereid bleken 
met ons daaromtrent een zodanige financiële regeling te treffen, 
dat een regelmatige uitbreiding en verbetering van dit stads- 
en voorstadsvervoer is gewaarborgd en tijdig rekening kan 
worden gehouden met de groeiende vervoersbehoeften van 
nieuwe woonwijken. 

Het betreft hier de gemeenten Breda, Tilburg, ’s-Hertogen- 
bosch, Vught, Rosmalen en Helmond, waarmede een veel- 
vuldig en vruchtbaar kontakt over de lokale vervoervoor- 
zieningen ter plaatse bestaat. Op de daarop betrekking heb- 
bende plannen voor de naaste toekomst komen wij nog nader 
terug. 


ONTWIKKELING AANTAL REIZIGERS VERVOERGEBIED B.B.A. 
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Blijft nog de situatie bij het streekvervoer. Het is verheugend, 
dat ten behoeve van dit streekvervoer de Rijksoverheid voor het 
eerst op de begroting van Verkeer en Waterstaat voor 1969 
een bedrag heeft uitgetrokken van f 3.000.000, —. In verhouding 
tot de reeds eerder toegekende bijdragen ten behoeve van de 
spoorwegen en de gemeentelijke vervoerbedrijven is dit be- 
drag aan de lage kant. Het zal in de komende jaren belangrijk 
moeten worden verhoogd om in de verschillende landsdelen 
met uiteenlopende vervoersbehoeften een passend openbaar 
autobusvervoer op te bouwen en in stand te houden. 

Belangrijker dan de hoogte van het bedrag achten wij echter 
voorshands het feit, dat de Rijksoverheid met deze maatregel 
heeft erkend, dat een redelijk en duurzame verzorging van het 


streekvervoer een zaak is, waarvoor zij zich mede verant- 
woordelijk acht, terwijl daarbij sprake is van een probleem, 
dat - aldus de Memorie van Toelichting - zonder financiële 
hulp van de overheid niet kan worden opgelost. 

Van de mate waarin in de toekomst op deze steun zal mogen 
worden gerekend, hangt mede af in hoeverre de plannen tot 
verbetering van het streekvervoer in Noord-Brabant, welke 
wij hierna laten volgen, zullen kunnen worden gerealiseerd 
zonder dat andere niet-rendabele vervoeren behoeven te worden 
afgestoten. 


Eerst echter nog een aantal opmerkingen over de ekonomische 
ontwikkeling van Noord-Brabant. 


OMVANG WOONKERNEN BINNEN VERZORGINGSGEBIED B.B.A. MET GLOBALE AANDUIDING VERVOERSAANDEEL B.B.A. 
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Het aantal inwoners in Noord-Brabant, dat in 1960 1,5 miljoen 
bedroeg, zal volgens de door het Provinciale Bestuur van 
Noord-Brabant uitgebrachte Welvaartsbalans en Ontwikke- 
lingsplan 1965 met 50 % toenemen tot 2} miljoen in 1980. 
Deze toename, welke uitgaat boven die van andere gewesten, 
illustreert duidelijk de snel groeiende sociaal-ekonomische 
betekenis van deze provincie. 

Belangrijk voort de ontwikkeling van het openbare vervoer is 
te weten, waar en in welke vorm deze groei zich in ons gewest 
zal manifesteren. Het antwoord hierop geeft eerdergenoemde 
Welvaartsbalans ’65. Verwacht wordt namelijk, dat de be- 
volkingsaanwas zich niet zal ophopen in grote koncentraties, 
maar zich vrij gelijkmatig zal verdelen over de bestaande neder- 
zettingen. Deze ontwikkeling heeft zich ook nu al duidelijk 
ingezet. 

Sedert de jongste wereldoorlog zijn het overigens de kernen 
geweest met inwonertallen tussen de 2.000 en 20.000 die het 
sterkst zijn gegroeid. De kernen met inwonertallen van 1.000- 
2.000 en boven 50.000 zijn gegroeid met een percentage, dat 
om het provinciale gemiddelde schommelt (27 %). 
Opmerkelijk is, dat de kernen tot 1.000 inwoners weliswaar 
bij dit hoge groeipercentage achterbleven, maar toch een groei 
van niet minder dan 21 % ondergingen. De ontwikkeling van 
het Brabantse platteland stagneert dus allerminst. 

Onder invloed van dit sekundaire groeiproces kwam de ont- 
wikkeling van de enkelvoudige lineaire struktuur, zoals deze 
zich lange tijd in de vorm van de Brabantse stedenrug af- 
tekende, tot stilstand. 


NOORD-BRABANT RUIMTELIJK ONTWIKKELINGSPLAN 


URBANE GEBIEDEN 
RURALE GEBIEDEN BINNEN DE CONURBATIE 
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10 Brabant krijgt een ander gezicht. 


De sterke oost-west ontwikkeling van de Langstraat met kernen 
als Vlijmen, Drunen en Waalwijk, alsmede die van de midden 
Meijerij met de kernen Boxtel, Schijndel, Veghel en Uden 
wijzen tezamen met een aantal noord-zuid gestruktureerde 
ontwikkelingen in de richting van een netvormig konurbatie 
patroon met betrekkelijk kleine mazen. De zich tot een konur- 
batie vervlechtende kernen zullen ons gewest straks het uiterlijk 
geven van een stadslandschap, waarin groenstroken en be- 
bouwde oppervlakten elkaar zullen afwisselen. Bovenstaande 
ontwikkeling mag er niet toe leiden, dat de schaarse ruimte 
wordt versnipperd. Daarom staat de provinciale overheid een 
bundeling van groeikernen voor ogen, welke geordend in 
urbane (stedelijke) en rurale (landelijke) geledingen de struk- 
tuur van de konurbatie zullen moeten vormen. Het urbane 
deel bestaat, naast 6 middelgrote stedelijke agglomeraties en 
12 steden, uit 4 grote stedelijke agglomeraties: (Breda / Donge- 
mond; Tilburg e.o.; Eindhoven / Helmond en. ’s-Hertogen- 
bosch e.o.). 

Deze ‘gedekoncentreerde bundeling’ zal niet tot hoge bevol- 
kingskoncentraties leiden. De gemiddelde dichtheid van de 
gehele provincie zal volgens de Welvaartsbalans °65 in 1990 
naar schatting 555 inwoners per vierkante kilometer bedragen 
(in Nederland + 475). Binnen de gehele konurbatie wordt de 
dichtheid gemiddeld op + 800 geschat en binnen de agglo.* 
meratie Eindhoven / Helmond op rond 1600 inw./km?®. Deze 
laatste waarde blijft ver beneden de dichtheid van agglomera- 
ties als Amsterdam, Rotterdam en het Ruhrgebied, waar rond 
3000 à 3200 mensen per vierkante kilometer wonen. 
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Voor de Randstad Holland ligt deze waarde op 2600. De dicht- 
heid in ons gewest bereikt derhalve nergens een extreme 
waatde. Brabant zal minder in vertikale dan in horizontale 
richting groeien. De krachtige ekonomische ontplooiing van 
Noord-Brabant, begunstigd door een centrale ligging tussen 
de grote industriële koncentraties van Nederland, Duitsland 
en België, deed de beroepsbevolking in dit gewest sterker toe- 
nemen dan in enige andere provincie. 

Naar verwacht wordt zal de groei van de beroepsbevolking 
in de provincie Noord-Brabant in de periode 1960-1980 zelfs 
20 % uitmaken van de totale landelijke groei. 
Verhoudingsgewijs zal de groei het grootst zijn in de dienst- 
sektor (van 37,3 % in °60 tot 43 % in ’80), terwijl het aantal 


Ontwikkeling nederzettingen N-Brabant van 1860-1975 


NOORD-BRABANT 1860. 
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arbeidsplaatsen in de industrie procentueel geen spektakulaire 
wijziging zal ondergaan (van 51,8 % in °60 tot 52,5 % in ’80). 
Het aantal arbeidsplaatsen in de landbouw zal nog verder 
teruglopen van 10,9 % in ’60 tot 4,5 % in ’80. De reeds inge- 
zette omvorming van agrarische plattelandsgemeente tot 
forenzengemeente zal zich in Noord-Brabant derhalve voort- 
zetten. 

Het aantal forenzen, dat in 1947 14 % van de beroepsbevolking 
uitmaakte, zal - na ín 1960 te zijn toegenomen tot 29 % (lan- 
delijk 27 %) - nog verder stijgen. 

Opgemerkt dient te worden, dat vorenstaande ontwikkelingen 
volgens meer recente gegevens voor het westelijk deel van 
Brabant nader zijn uitgewerkt in het in maart ’69 uitge- 
brachte Voorontwerp Streekplan West-Brabant. 
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Uit het toekomstbeeld, dat wij ontleenden aan de Welvaarts- 
balans ’65, blijkt dat Noord-Brabant zich steeds nauwer bij het 
ekonomisch zwaartepunt van Nederland aansluit. De plannen, 
waataan in onze provincie met voortvarendheid wordt ge- 
werkt, bevestigen dit nog eens. Een der meest spektakulaire 
plannen is het Brabants-Zeeuwse Zeehavenplan aan de 
Westerschelde tussen Bergen op Zoom en Ierseke, het Reimers- 
waal-projekt. Daar dit projekt naar wordt verwacht eerst na 
1978, wanneer de Oosterschelde zal zijn afgesloten, voltooid 
zal zijn speelt het in dit vervoersplan, dat zich beperkt tot de 
periode vóór 1980, vooralsnog geen rol. 

Niettemin blijven wij de ontwikkelingen op de voet volgen, 
zoals ook de industriële plannen, ontwikkeld door het Streek- 
orgaan Zuid-Oost-Brabant te Helmond onze aandacht hebben. 
Konden deze plannen in verband met het stadium, waarin zij 
verkeren, voorshands niet in dit vervoersplan worden opge- 
nomen, het Zekluza-projekt zal reeds in de nabije toekomst 
een aangepaste openbare vervoersvoorziening eisen. Dit plan, 
dat voor de ontplooiing van West-Brabant van eminent belang 
geacht moet worden, neemt een grote plaats in dit vervoersplan 
in. Zonder volledigheid te willen nastreven in de opsomming 
van projekten, waarmede met het opstellen van dit vervoersplan 
rekening is gehouden, willen wij zeker niet nalaten ook het 
Dongemond-projekt te noemen als een der belangrijke ont- 
wikkelingsprojekten in ons gewest. Hiermede zal wellicht 
een aanzet worden gegeven tot een industriële ontwikkeling, 
die zich - in samenhang met het Moerdijkplan - verder zou 
kunnen uitbreiden in de richting Waalwijk. Met deze ont- 
wikkeling wordt door de Kamer van Koophandel te Waalwijk 
nu reeds rekening gehouden. Interessant tenslotte is het succes 


van Fijnaarts Dintelmondplan, prachtig gelegen aan het 
Volkerak. 


De ekonomische betekenis van Noord-Brabant groeit snel. 
Maar, zoals uit de Welvaartsbalans ’65 blijkt, zal de woon- 
werkruimte in deze provincie zich eerder in de breedte dan in 
de hoogte uitbreiden. 

In 1960 woonde in Noord-Brabant reeds 81 % van de bevolking 
in urbane gebieden, die gezamenlijk ca. 41 % van het totale 
grondoppervlak innamen. 

In 1980 zullen aanzienlijk meer mensen wonen in een konur- 
batie, die in een zeer gevarieerde verschijningsvorm het plat- 
teland nog verder zal hebben teruggedrongen. 

In de meer verstedelijkte delen van deze konurbatie zullen de 
verkeerskongesties de neiging hebben, zich van de stadscentra 
uit tot diep in de agglomeraties uit te breiden, tenzij tijdig 
maatregelen worden getroffen. 

Daarnaast zal het niet verstedelijkte deel van de provincie 
ongetwijfeld niet te verwaarlozen aantallen bewoners blijven 
herbergen. 

Zowel de dichtbevolkte als de dunbevolkte gebieden stellen 
hun eigen, specifieke eisen aan het openbare vervoer. Daarom 
zal dít openbare vervoersapparaat een zeer elastisch aan- 
passingsvermogen moeten bezitten. 


14 Konsekwenties voor het openbare vervoer in stad en streek. 


De provincie Noord-Brabant heeft goede railverbindingen met 
de overige delen van het land. 

Hiervan profiteren de acht grote gemeenten, alsmede een 
twaalftal tussengelegen plaatsen. De frekwenties van deze 
verbindingen zullen bij realisering van het in ’Spoor naar °75° 
opgestelde plan nog aanzienlijk worden uitgebreid. 

Gezien de niet zeer hoge dichtheden, welke voor de toekomst 
in de Welvaartsbalans ’65 worden genoemd, liggen sterk 
gekoncentreerde, massale en gelijk gerichte vervoersstromen 
in Noord-Brabant voor de naaste toekomst minder in de lijn 
van de verwachting dan grotere aantallen gedekoncentreerde 
vervoerfsstromen van geringere omvang. 


De bus ook voor de toekomst. 


Stellen wij daarom de vraag, welke vervoerstechniek het meest 
geschikt zal zijn om in het Noord-Brabant van 1980 te voldoen 
aan de uiteenlopende eisen, welke stads- en streekvervoer 
in een zich steeds sterker vervlechtende vervoersbehoefte 
stellen, dan lijkt een verdere uitbreiding van het landelijke 
railnet in deze provincie voorshands niet opportuun. 
Vergelijken wij alle nu bekende middelen van vervoer, dan 
blijkt de autobus, onder de gegeven omstandigheden, ook op 
langere termijn vervoerstechnisch en ekonomisch het best te 
voldoen. 

Niet alleen worden de dunner bevolkte delen van de provincie 
door de autobus met de minste kosten in het openbaar ver- 
voersnet opgenomen, ook de stadscentra, waarvan de aan- 
trekkingskracht tengevolge van de relatief sterk groeiende 
dienstensektor nog in betekenis zullen toenemen, kunnen 
vooralsnog voor de autobus bereikbaar blijven, zonder dat 
hiervoor zeer kostbare bijzondere voorzieningen moeten wor- 
den aangebracht. Ook in de sektor van het rekreatieve vervoer 
(o.m. Efteling, Beekse Bergen, Biesbos, Drunense Duinen) 
biedt de autobus gunstige perspektieven. Gezien de grote af- 
hankelijkheid van de weersomstandigheden blijkt de omvang 
van dit vervoer immers zeer wisselvallig te zijn. Het is opnieuw 
de autobus, die op grond van zijn groot aanpassingsvermogen 
een aanvaardbare oplossing biedt. 


Wordt de bus ook door de Rijksoverheid als adequaat vervoer- 
middel op lange termijn aanvaard voor een zich zo dynamisch 
ontplooiende provincie als Noord-Brabant? 

Het antwoordt luidt kortweg: ja. 


In de Tweede Nota Ruimtelijke Ordening wordt een struk- 
tuurschets gegeven van onze provincie voor het jaar 2000, 
waarvan bij de dan optredende dichtheden globaal een open- 
bare vervoersvoorziening wordt gesteld voor het A-milieu 
(eenheden rond 5000 inwoners) met een streekbus, voor het 
B-milieu (rond 15.000 inwoners) eveneens met de streekbus 
of met de stoptrein, voor het C-milieu (60.000 inwoners) 
met de sneltrein en de stadsbus en voor het D-milieu (250.000 
inwoners) met expressetreinen en een zeer hoogwaardig 
stadsvervoer. 
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In het Brabant van 2000 liggen alle C- en D-milieus, waarin 
de trein een belangrijke taak behoudt, rond het bestaande 
railnet gegroepeerd. 

Het komplementaire vervoer zal derhalve overeenkomstig de 
richtlijnen, gegeven in de Tweede Nota Ruimtelijke Ordening, 
met autobussen kunnen plaatsvinden. In de Nota wordt tevens 
gesteld, dat de koncentraties van } tot 4 miljoen inwoners 
(waaronder Breda, Tilburg en ’s-Hertogenbosch) te zijner 
tijd een tramnet vergen, dan wel een zeer intensief autobus- 
systeem met vrije banen in de centra. 

De Rijksoverheid ziet derhalve, ook in de stadscentra, voor de 
autobussen een taak op lange termijn. Wellicht is het niet 
uitgesloten, dat in een later stadium op enkele trajekten in 
midden-Brabant een zodanige vervoersstroom zou kunnen zijn 
ontstaan, dat b.v. een sneltram - zowel uit maatschappelijk 
als uit bedrijfsekonomisch oogpunt bezien - een betere ver- 
voersvoorziening zou kunnen bieden dan de bus. Onder de- 
zelfde voorwaarden, welke in ’Spoor naar °75’ door de Ne- 
derlandse Spoorwegen worden gesteld, is de B.B.A. bereid tot 
tail-exploitatie over te gaan, indien en voorzover dit gewenst 
zou blijken. 

In dit verband mogen wij wijzen op de in het Voorontwerp 
Streekplan West-Brabant bepleite overschakeling op rail- 
traktie op het trajekt Breda-Oosterhout-Dongemond-Waalwijk- 
‘s-Hertogenbosch, waarop wij nog nader terug komen. 


Met deze blik in de toekomst begeven wij ons echter ver buiten 
het bestek van dit boekje, waarin wij slechts voor het komende 
decennium konkrete plannen willen formuleren. 

In deze voorstellen nemen - naast streek en stad - de zich sterk 
ontwikkelende agglomeraties een grote plaats in. 
Geïntegreerde voorstadslijnen, die als een tussenvorm tussen 
stads- en streekbusdiensten zijn te beschouwen, zullen - even- 
als dat reeds rond ’s-Hertogenbosch geschiedt - in de agglo- 
meraties de meest passende vervoersvoorziening bieden. 
Voor reizigers op de langere afstand zal daarentegen meer 
behoefte ontstaan aan versnelde diensten, die zo snel mogelijk 
door de agglomeratie naar en van het centrum rijden, zonder 
aan dit voorstadsverkeer deel te nemen. Dergelijke snel- 
diensten heeft B.B.A. in 1968 geopend op de trajekten ’s-Her- 
togenbosch - Waalwijk en ’s-Hertogenbosch - Schijndel via 
de nieuwe provinciale wegen en op het trajekt Eindhoven - 
Asten via de E3-weg. | 

De hier genoemde ontwikkeling leidt er toe, dat wij in ons plan 
voor de toekomst rekening houden met vier lijntypen, t.w.: 


a. stadslijnen 
voorstadslijnen 
interlokale stopdiensten 
versnelde diensten 


(binnen de gemeentegrens); 
(binnen de agglomeratie); 
(binnen de streek); 
(regionaal en interregionaal). 


amo 


. 





ii, 


De doeleinden van ons plan kunnen als volgt kort wor- 
den samengevat: 

a. de steden: 
een tijdige aanpassing van het stadslijnennet aan nieuwe 
stadsuitbreidingen en het geleidelijk opvoeren van de 
frekwenties, zodat de stadsbus in de te zwaar belaste stads- 
centra een aantrekkelijk alternatief gaat vormen voor de 
partikuliere auto; 

b. de stadsgewesten: 
een geleidelijke schaalvergroting van de stadsdiensten in 
stadsgewestelijk verband, door een integratie van eigen 
stads- en voorstadslijnen, c.q. een nauwere samenwerking 
met andere in het stadsgewest opererende vervoersonder- 
nemingen; 

c. de streek: 
opvoering van de frekwenties op verschillende interlokale 
lijnen, mede om betere aansluiting te verkrijgen op het 
landelijke railnet van N.S. en een verkorting van de reistijd 
op langere afstand door het inleggen van versnelde diensten; 

d. de provincie: 
verbetering van de verbindingen tussen bepaalde gedeelten 
van Noord-Brabant met enkele buiten de provincie liggende 
grotere centra (Rotterdam, Dordrecht, Antwerpen, Utrecht) 
door uitbreiding van het aantal in samenwerking met 
naburige ondernemingen onderhouden doorgaande snel- 
diensten. 
In de volgende paragrafen worden bovenstaande doeleinden 
nader uitgewerkt. Wij beginnen daarbij met het streekver- 
voer, de omvangrijkste sektor van ons bedrijf. 


II Op weg naar 1980 


18 De doeleinden. 
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In de dunner bevolkte delen van de provincie, waar een 
geringere vervoersbehoefte optreedt, zal zich blijkens de ver- 
wachtingen ook in de toekomst de ontplooiing minder snel 
voltrekken dan in andere delen van ons vervoergebied. Het 
voorontwerp Streekplan West-Brabant geeft voor dit deel van 
de provincie waardevolle aanwijzingen daaromtrent. 

In verband hiermede zal het onvermijdelijk zijn, dat enkele 
trajekten, waarop het vervoer dermate gering is, dat een re- 
delijke frekwentie niet haalbaar is, op den duur zullen moeten 
worden afgestoten. | 

Deze afstoting zal evenwel niet steeds behoeven te leiden tot 
een volledige staking van de vervoersvoorziening op deze 
trajekten. Nader dient nog te worden bestudeerd, op welke 
wijze hier een doelmatige oplossing kan worden gevonden. 
Gezien de geringe vervoersomvang, welke zich op deze pro- 
bleemtrajekten manifesteert, zou dit wellicht het meest eko- 
nomisch kunnen geschieden met behulp van aangepast 
materieel, uit te besteden aan een plaatselijke ondernemer. 
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De streek-stopdiensten blijven in het komende decennium 
stellig het vervoerspatroon beheersen. In tweeërlei opzicht 
streeft de B.B.A. echter naar verbetering van het bestaande 
net. Enerzijds zal, door gebruik te maken van nieuw aan 
te leggen wegvakken of nieuwe invalswegen, een versnelling 
op verschillende trajekten van de dienst mogelijk worden. 
Anderzijds dienen hier en daar de frekwenties te worden 
verhoogd. 

Veruit de belangrijkste kwaliteitsverbetering wordt hiermede 
bereikt. De verhoging van de frekwentie leidt immers tot 
kortere wachttijden aan de haltes, terwijl bovendien de aan- 
sluitingen op andere vervoermiddelen, werktijden, bezoek- 
uren ed. sterk verbeteren. 

Ten gevolge van de minder gunstige ekonomische ontwik- 
keling van het bedrijf is het helaas niet mogelijk deze plannen 
tot verhoging van de frekwentie op korte termijn uit te voeren. 
Een aantal daarvan moet voorlopig nog in portefeuille blijven. 
Indien echter de Rijksoverheid op den duur de ’onrendabele 
top’ van enkele verliesgevende, doch onmisbare voorzieningen 
voor zijn rekening zou nemen, zou het verzorgingsniveau el- 
ders kunnen worden aangepast aan nieuwe behoeften. 

Op nevenstaande kaart is aangegeven welke frekwenties de 
B.B.A. op haar interlokale lijndiensten in de naaste toekomst 
noodzakelijk acht. De belangrijkste wijzigingen t.o.v. het 
bestaande patroon worden hierna nader omschreven. 


Bergen op Zoom - Steenbergen - Dinteloord - (Willemstad). 


Het trajekt Bergen op Zoom - Dinteloord heeft thans een 
uurdienst van lijn 11 (Bergen op Zoom - Oud Gastel - Breda) 


OVERZICHT AANBEVOLEN FREKWENTIES INTERLOKALE STOPDI 
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tussen Bergen op Zoom en Steenbergen, aangevuld met ritten 
van lijn 6 naar en van Nieuw Vosmeer. 

Uitbreiding tot een halfuurdienst kan worden verwacht, 
nadat bij de opening van de Volkerakdam een nieuwe auto- 
buslijn Bergen op Zoom - Steenbergen - Dinteloord - Willem- 
stad zal worden ingesteld, waarmede een in het bestaande ver- 
voerspatroon in de Noord-Westhoek nog aanwezig hiaat zal 
zijn opgevuld. 

Op een eventuele doorverbinding naar Rotterdam in samen- 
werking met de R.T.M. komen wij nog terug in het hoofd- 
stukje over ’versnelde diensten.” 


Steenbergen - Nw Vosmeer / St. Philipsland. 


Dat soms een verbetering in een bepaalde vervoersvoorziening 
de situatie elders ongunstig kan beïnvloeden, toont de tot 
standkoming van de direkte busverbinding van de R.T.M. 
tussen Zierikzee en Rotterdam via het Hellegatsplein. Onge- 
twijfeld een belangrijk winstpunt voor Schouwen-Duiveland, 
tevens echter inhoudende een beperking van de vervoers- 
mogelijkheden voor St. Philipsland, doordat de belangrijke 
vervoersstroom, welke voorheen via het veer Zijpe-Anna 
Jacoba en Steenbergen naar Roosendaal N.S. leidde, thans is 
afgebogen via het Hellegatsplein. 

Daar bundeling van beide te geringe vervoersstromen tot een 
beter resultaat zou kunnen leiden, wordt overwogen, de tot nu 
toe afzonderlijke diensten Steenbergen - Nieuw Vosmeer 
(lijn 6) en Steenbergen - Anna Jacoba Veer (lijn 7) tot één 
doorgaande dienst samen te voegen. en 

Het is overigens niet uitgesloten, dat realisering van de ín het 


ENSTEN EN VOORSTADSDIENSTEN OP WERKDAGEN VAN 7-19 UUR 
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kader van de ontworpen Schelde - Rijn verbinding opgestelde 
rekreatieplannen in de toekomst tot een meer frekwente ver- 
voersvoorziening in dit gebied kan leiden. 


Zekluza en Moerdijk. 


In het tussen Zevenbergen, Klundert en Lage Zwaluwe 
liggende ’Zekluza’-gebied komen belangrijke nieuwe akti- 
viteiten reeds dit jaar op gang nu de vestiging van Shell- 
Chemie aan de Moerdijk definitief is geworden. 

Binnen nu en 5 jaar wordt in een aantal fasen een industrie- 
terrein van 1300 hectare in gereedheid gebracht, terwijl 
Zevenbergen binnen nu en 15 jaar tot een belangrijke stad zal 
zijn uitgegroeid. 

Door de busdiensten zullen deze ontwikkelingen op de voet 
dienen te worden gevolgd. Voor lijn 17 zal dit in een zeker 
stadium betekenen opvoering van de frekwentie tussen Breda 
en Zevenbergen tot een halfuurdienst, t.z.t. ook tussen Zeven- 
bergen en Klundert. 

Het nu vrij onbetekenende lijntje Zevenbergen - Moerdijk - 
Lage Zwaluwe N.S. zal enerzijds een hogere frekwentie moe- 
ten krijgen, anderzijds een route, die zo goed mogelijk aan de 
nieuwe situatie wordt aangepast met een lijnvoering dwars door 
het industriegebied. De tot standkoming van een ongebroken 
verbinding van dit gebied met Dordrecht zal op den duur 
noodzakelijk zijn. 

Voor wat de lijnvoering in dit gebied betreft hebben wij ons 
bij het samenstellen van de routekaarten (zie de bladzijden 
20 en 24) gebaseerd op de gegevens van het Interimrapport 
“Toekomstige Wegenstruktuur in en om Zevenbergen en 
Industrieterrein Moerdijk.” 

De B.B.A. zal de te verwachten metamorfose van Brabants 
noordwesthoek met nauwlettendheid blijven gadeslaan en 
de nodige maatregelen treffen. 


Oud Gastel / Roosendaal - Etten - Breda. 


De lijnen 11 en 12 (Bergen op Zoom - Oud Gastel / Roosen- 
daal - Etten - Breda) worden beide gereden met een uurdienst. 
Plannen om de frekwentie op de trajekten Oud Gastel - Etten - 
Breda en Roosendaal - Etten - Breda op te voeren tot een half- 
uurdienst moesten - na gedeeltelijke uitvoering - echter wor- 
den opgeschort, omdat de opening van het spoorwegstation 
Etten - Leur een aanzienlijke daling met zich bracht van het 
aantal busreizigers naar en van Etten. Hier dus wederom een 
op zichzelf voor de direkt daarbij betrokken gemeente belang- 
tijke verbetering in de vervoersvoorziening, welke echter de 
uitbreidingsmogelijkheden voor omliggende gemeenten heeft 
beperkt. Het is de vraag of dit aspekt over het algemeen wel 
voldoende betrokken wordt bij de overwegingen, welke tot 
bepaalde wijzigingen in de vervoersvoorziening leiden. 
Hieruit mag overigens niet de konklusie worden getrokken dat 
hieruit voortvloeiende verbeteringen dan maar achterwege 
moeten blijven. Wel moet worden nagegaan op welke wijze kan 
worden voorkomen, dat voor de achterliggende gemeenten 
blijvende nadelen ontstaan. 

Een beter gekoördineerde aanpak van het openbaar vervoer 
in zijn geheel lijkt voor de toekomst geboden. 


Breda - Oosterhout - Dongemond - Dongen - Tilburg. 


Op de stamlijn Breda - Oosterhout van de oude Zuider Stoom- 


tram wordt thans reeds een kwartierdienst gereden, welke zich 
splitst in halfuurdiensten naar/van Geertruidenberg - Raams- 
donksveer en Dongen - Tilburg. 

De ontwikkeling van het Dongemond-projekt, waarvan de 
resultaten reeds in °70 zichtbaar zullen zijn, zal een stimu- 
lerende invloed hebben op de groei van Raamsdonksveer / 
Geertruidenberg, Made en Hank. Op grond van deze ontwik- 
kelingen mogen wij een uitbreiding van de frekwentie ver- 
wachten tot 10- resp. 20-minutendiensten op stamlijn en ver- 
takkingen. | 


s Hertogenbosch - Waalwijk - Langstraat / Kaatsheuvel - Tilburg. 


Met Breda - Oosterhout is ook ’s-Hertogenbosch - Waalwijk 
een trajekt, waar een 10-minuten frekwentie in de lijn der ver- 
wachtingen ligt, gedeeltelijk als stopdienst, gedeeltelijk 
versneld. Deze gebundelde frekwentie zet zich dan voort in een 
kwartierdienst naar/van Kaatsheuvel- Tilburg en een half- 
uurdienst naar/van Raamsdonksveer - Breda. In het hoofdstuk 
versnelde diensten komt de Langstraat nog verder ter sprake. 


De Meijerij. 

Was er hierboven sprake van vervoersvoorzieningen in een 
vierhoek met ‘sterke’ hoekpunten (Breda - Dongemond - 
’s-Hertogenbosch en Tilburg), waarbinnen een aantal belang- 
rijke gemeenten liggen (Oosterhout - Waalwijk - Loon op 
Zand en Dongen), in Oost-Brabant - de Meijerij - doet zich 
hetzelfde voor: sterke hoekpunten als ’s-Hertogenbosch - 
Oss - Eindhoven en Helmond met belangrijke tussenstations 
als Uden - Veghel - Schijndel - St. Oedenrode en Gemert. 
Tussen deze plaatsen en de hoekpunten bestaan thans fre- 
kwente 30 à 60 min. diensten, welke op enkele trajekten 
tot 20 à 30 min. frekwenties moeten uitgroeien. 


Moeilijke driehoeken langs de rand. 


Langs de Zuidkant van ons vervoersgebied is de situatie anders. 
Daar bevinden zich de moeilijke’ driehoeken Breda - Tilburg - 
Baarle Nassau, Tilburg - Reusel - Eindhoven en Eindhoven - 
Helmond - Weert. Hier is sprake van slechts één stevige basis 
met twee zwakkere zijden. 

De basis Reusel - Eindhoven biedt mogelijkheden voor een 
verantwoorde halfuurdienst. De zijden Reusel- Tilburg en 
Eindhoven - Vessem - Tilburg zijn eigenlijk te zwak voor 
een volledige uurdienst. Het probleem is hier een te veel aan 
kleine kernen, welke een versnippering van vervoersstromen en 
ongewenste omwegen met zich brengen. 
Een hogere frekwentie langs strakkere routes is hier wenselijk, 
doch dit is slechts redelijk uitvoerbaar indien enige kleinere 
kernen buiten het net worden geplaatst. Deze kernen zijn ge- 
legen aan wat wij zouden willen noemen ’probleem’ trajekten, 
in de figuur op blz. 24 in kaart gebracht. À 
De beide andere genoemde driehoeken vertonen een zwaarder 
vervoer langs de noordelijke trand, met een duidelijke ver- 
dunning daarvan naar de zuidelijke punt (Baarle Nassau en 
Weert). 





De in het vorige hoofdstuk besproken stopdiensten geven in 
het streekvervoer een bevredigende voorziening, indien het 
vervoer over niet te grote afstanden plaats vindt. Zodra echter 
afstanden van 15 km en meer moeten worden afgelegd, gaat 
de gemiddelde reissnelheid van de stopdiensten, t.w. 30 km/u, 
ongunstig afsteken bij die van de personenauto. Indien in 
dergelijke gevallen sprake is van een vervoersstroom van zo- 
danige omvang, dat splitsing mogelijk wordt, kan naast de 
stopdienst een versnelde dienst worden ingesteld. 

Met opzet spreken wij van ‘versnelde’ dienst en niet van 
‘sneldienst’, omdat het er niet om gaat zo snel mogelijk van 
eindpunt naar eindpunt te rijden, doch om het tussengelegen 
‘landelijke’ deel van het trajekt een snelle vervoergelegenheid 
te bieden naar en van de stadskernen. Daarbij wordt bij voor- 
keur gebruik gemaakt van autowegen, mede om verwarring 
met de stopdiensten te voorkomen. 

Bij deze versnelde diensten - waarvan de oudste is de ’over 
land’ - verbinding Breda - Terneuzen - Sas van Gent via 
Antwerpen, welke sedert de watersnood van 1953 door 
Z.V.T.M. en B.B.A. gezamenlijk wordt gereden - willen wij 
in dit hoofdstuk enige kanttekeningen plaatsen. 


Langstraat en Maasroute. 


De Langstraat heeft vroeger een personentrein gehad tussen 
's-Hertogenbosch en Lage Zwaluwe, welke o.m. ten gevolge 
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van zijn ongunstige ligging geen levensvatbaarheid bleek te 
hebben. 

De busdiensten in de Langstraat liggen, met hun aan de nieuw- 
bouw in de verschillende gemeenten aangepaste routes, 
in het algemeen belangrijk gunstiger, terwijl de frekwenties 
hoog zijn. (Den Bosch - Waalwijk 5 x per uur, Waalwijk - 
Wagenberg - Breda 2 Xx per uur, Wagenberg - Lage Zwaluwe 
1 X per uur). 

Een nadeel van de busdienst vormde tot dusverre de vrij lange 
reistijd over de oude, voor snelverkeer weinig geschikte Lang- 
straatweg. 

In oktober 1968 is hierin een belangrijke verbetering gekomen 
door het gereed komen van het wegvak ’s-Hertogenbosch - 
Waalwijk van de nieuwe Langstraatweg. De B.B.A. heeft hier- 
van direkt gebruik gemaakt door elk uur een bus naar en van de 
tichting Raamsdonksveer over het nieuwe wegvak versneld 
door te voeren van en naar ’s-Hertogenbosch. 

Het ligt in de bedoeling om zodra het thans in rekonstruktie 
zijnde wegvak Waalwijk - Raamsdonksveer gereed is, de ver- 
snelde diensten ’s-Hertogenbosch - Waalwijk v.v. gedeel- 
telijk door te voeren naar Raamsdonksveer - Oosterhout - 
Breda v.v. 

Langs de verlengde Maasroute kan aan de versnelde dienst naar 
en van ’s-Hertogenbosch dan t.z.t. nog een tak Raamsdonks- 
veer - Made - Zevenbergen v.v. worden toegevoegd als ver- 
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binding tussen de nieuwe industriekernen Dongemond en 
Moerdijk. 


Schijndel - Veghel - Uden. 


In de Meijerij liggen drie belangrijke, op busvervoer aange- 
wezen gemeenten, die de laatste decennia een opmerkelijke 
ontwikkeling hebben doorgemaakt en nog een grote toekomst 
voor zich hebben, enerzijds als industriekern, anderzijds als 
verzorgingscentrum voor de omliggende kleinere plaatsen 
op het gebied van onderwijs, gezondheidszorg etc. 

Wij doelen hier op Schijndel, Veghel en Uden. 

Voor de verbindingen met de omliggende gemeenten voldoen 
de bestaande stopdiensten. Voor de verbindingen met de grote 
centra s-Hertogenbosch en Eindhoven zijn snellere diensten 
gewenst. 

Van het gereed komen van de nieuwe provinciale weg tussen 
’s-Hertogenbosch en St. Michielsgestel heeft de B.B.A. gebruik 
gemaakt om de diensten op Schijndel te versnellen. De be- 
doeling is dit sneldienstpatroon t.z.t. af te ronden met versnelde 
diensten over de trajekten ’s-Hertogenbosch - Schijndel - 
Veghel - Uden (na gereed komen der op dit trajekt ontworpen 
wegen) en Uden - Veghel - St. Oedenrode - Eindhoven. 
Aldus kan de reistijd naar en van de beide grote centra belang- 
tijk worden verkort, mede door gebruik te maken van nieuwe 
in- en uitvalswegen aan de eindpunten. 


De E3 weg. 


Ook de nieuwe E3-weg heeft voor het streekvervoer aan 
weerszijden van Eindhoven nieuwe mogelijkheden geopend. 
In oostelijke richting hebben wij daarvan reeds gebruik ge- 
maakt door de instelling van een versnelde dienst Eindhoven - 
Geldrop - Asten - Someren, begonnen in mei en uitgebreid 
in oktober 1968. 

In westelijke richting is de E3 nog niet gereed, doch deze zal 
over enkele jaren een belangrijke versnelling mogelijk maken 
van de verbinding tussen Eindhoven en Antwerpen. 

De verbinding tussen Eindhoven en Antwerpen via Turnhout 
wordt thans door de B.B.A. onderhouden tezamen met de 
Belgische Nationale Mij. van Buurtspoorwegen, gedeeltelijk 
versneld, doch geheel over oudere wegen, die zich voor snel- 
vervoer nauwelijks lenen. De reistijden zijn daarom veel te 
lang. 


Via de E3-weg zou een sneldienst in iets meer dan de helft 
van de huidige reistijd van 23, uur een verbinding Eindhoven - 
Turnhout - Antwerpen tot stand kunnen brengen. Wij zijn 
van de noodzaak van een dergelijke verbinding met daarvoor 
geëigend materieel ten stelligste overtuigd en verwachten 


daarvoor van de Nederlandse en Belgische autoriteiten ver- 
gunning te krijgen, samen met onze partner in de 4 reeds be- 
staande grensoverschrijdende verbindingen met Antwerpen 


en Turnhout, de N.M.V.B. 


Rotterdam en Utrecht. 


Spoor naar °75’ wijst er op, dat aan de loop van sommige spoor- - 
lijnen nog steeds is te zien, welke natuurlijke barrières destijds 
tot reistijd verslindende omwegen noodzaakten. Gedacht wordt 
b.v. aan de Zeeuwse wateren. Deze barrières zijn grotendeels 
verdwenen - zo vervolgt ’Spoor naar °75’ dan - ’maar de om- 
wegen worden nog altijd gemaakt en in onze om snelheid 
vragende tijd zijn ze hinderlijker dan ooit” Wij zijn het daar 
geheel mee eens. 

Tussen Brabants Noordwesthoek en de Hoekse Waard ligt 
nog korte tijd als barrière het Hollands Diep, maar in 1970 zal 
de Volkerakdam gereed zijn. In een vorig hoofdstuk deelden 
wij reeds mede, dat de B.B.A. dan van plan is een rechtstreekse 
dienst tussen Bergen op Zoom en Willemstad te openen via 
Steenbergen en Dinteloord. De Rotterdamse Tramweg Mij. 
heeft een vergunning gevraagd voor een dienst Rotterdam} 
Willemstad via Hellegatsplein en Volkerakdam. Wij zijn van 
mening, dat de diensten van B.B.A. en R.T.M., waarbij ook 
moet worden gedacht aan de bestaande lijn 17 naar Fijnaart - 
Klundert en Zevenbergen, in nauwe samenhang zullen moeten 
worden uitgevoerd, zodat tussen Noord-West-Brabant en 
Rotterdam rechtstreekse en ten dele versnelde diensten kunnen 
ontstaan. Eerst dan zal een der oude barrières werkelijk zijn 
overwonnen. 

Een andere barrière, de Merwede bij Gorinchem, is reeds sinds 
enige jaren door een fraaie brug overspannen. Wel werd het 
eindpunt van de B.B.A.-dienst van en naar Breda verlegd van 
de pont bij Sleeuwijk naar het centrum van Gorinchem maart 
voor een rechtstreekse verbinding naar Utrecht in samenwer- 
king met ’De Twee Provinciën’ werd geen vergunning ver- 
leend. Vooral voor reizigers uit Oosterhout en de snel tot ont- 
wikkeling komende Dongemond (Raamsdonksveer - Geer- 
truidenberg) zou een doorgaande versnelde verbinding van veel 
belang zijn. Zij zijn nu aangewezen op de reistijd verslin- 
dende omweg via Breda en/of ’s-Hertogenbosch. 

In het Voorontwerp Streekplan West-Brabant wordt de tot- 
standkoming bepleit van railverbindingen tussen West- 
Brabant en Rotterdam, alsmede tussen Breda en Utrecht, 
terwijl tevens de heropening van de Langstraatspoorweg tussen 
’s-Hertogenbosch en Geertruidenberg wordt aanbevolen. 
Op de vraag, of dergelijke railverbindingen de voorkeur ver- 
dienen boven versnelde busdiensten komen wij op blz. 32 
nog nader terug. 





De vorming van agglomeraties zal in toenemende mate eisen 
stellen aan het openbare vervoer. Noord-Brabant kan bogen op 
een zeer oude ervaring met ’agglomeratie’ - of voorstadsver- 
voer. Was het immers niet reeds in 1883 dat de Tramweg Mij. 
’ »s-Hertogenbosch - Vught - Voorburg’ haar tot 1928 gehand- 
haafde tramlijn opende, terwijl een jaar later in 1884 de Gin- 
nekense Tramweg Mij. de paardetramdienst tussen Breda en 
Ginneken in exploitatie nam? De lijn Eindhoven- Geldrop v.v. 
dateert van 1906 en de tramlijn Tilburg - Goirle v.v. van 1908. 
Direkt als autobuslijn geopende voorstadsdiensten zijn de 
lijnen ‘s-Hertogenbosch - Rosmalen v.v. en Eindhoven - 
Veldhoven v.v. - in exploitatie sedert 1953 - welke nu met 
een halfuurfrekwentie een niet onbelangrijke bijdrage le- 
veren aan de ontwikkeling van het agglomeratievervoer in 
en om ’s-Hertogenbosch en Eindhoven. 

Ulvenhout is met een voorstadslijn verbonden met Breda, even- 
als Galder, Etten-Leur en Prinsenbeek. 

De B.B.A. beschouwt het voorstadsvervoer als een van de spe- 
cifieke taken van het streekvervoersbedrijf. 

Het vervoer rond de centra neemt in onze toekomstplannen 
daarom een bijzondere plaats in. Vooral de opvoering van de 
frekwenties dient naar onze mening krachtig te worden nage- 
streefd. 

Het voorstadsvervoer in en om Breda, Tilburg, ’s-Hertogen- 
bosch en Helmond wordt in het volgende hoofdstuk nog 
afzonderlijk besproken bij de behandeling van de stadsdiensten 
aldaar, welke tevens door de B.B.A. worden geëxploiteerd. 
Op deze plaats nog een enkel woord over de agglomeratie 
Eindhoven, waar naast de door de N.V. De City geëxploiteerde 
stadsautobusdienst, drie streekvervoerondernemingen - B.B.A., 
Zuid-Ooster en E.M.A. - bij het agglomeratievervoer zijn 
betrokken. 

In nauw onderling overleg tussen het gemeentebestuur van 
Eindhoven en de betrokken ondernemingen wordt thans ge- 
zocht naar een vorm om tot een volledige integratie van stads- 
en streekvervoer in agglomeratieverband te komen. De B.B.A. 
acht de tot stand koming van een dergelijke geheel nieuwe 
opzet van principieel belang, omdat binnen afzienbare tijd 
in meer stadsgewesten problemen van deze aard aan de orde 
zullen komen. 


28 Rond de grote centra. 


Het lokale vervoer in de steden Tilburg, Breda, ’s-Hertogen- 
bosch en Helmond, alsmede in de gemeenten Vught en Ros- 
malen, wordt verzorgd door de B.B.A. Tussen deze gemeenten 
en de B.B.A. bestaat een nauwe samenwerking op het gebied 
van de stedelijke vervoersproblematiek. Deze samenwerking 
blijft niet beperkt tot overleg alleen. Ook daadwerkelijk hebben 
de betrokken gemeentebesturen door het aanvaarden van een 
financiële mede-verantwoordelijkheid de voorwaarden ge- 
schapen voor een doelmatige uitbouw van het stadsvervoer. 
Tengevolge van de gezamenlijke aanpak konden reeds be- 
langrijke verbeteringen in de lokale vervoersvoorziening wor- 
den aangebracht. Ongetwijfeld hebben deze verbeteringen ertoe 
bijgedragen, dat het stadsvervoer - in tegenstelling tot het 
streekvervoer - sinds 1966 op verheugende wijze geleidelijk 
in omvang toeneemt. 

Evenzeer verheugend is het, dat de toekomstige uitbouw van 
het stedelijk vervoer eveneens de volle aandacht van de ge- 
meentelijke overheden heeft. 

Aan de plannen, welke terzake worden voorbereid of reeds zijn 
opgesteld willen wij in het hiernavolgende enige korte be- 
schouwingen wijden. 


Breda. 


Een door het Gemeentebestuur van Breda ingestelde werkgroep 
bracht in 1967 een meerfasenplan uit, dat voorziet in een doel- 
matige en evenwichtige uitbouw van het lokale personen- 
vervoer in de nabije toekomst. 

Door de aanvaarding van dit plan heeft de Gemeenteraad 
van Breda waarborgen gesteld voor een openbaar vervoers- 
systeem, dat de komende jaren op adequate wijze in de ver- 
voersbehoefte zal kunnen voorzien. Een zorgvuldige afweging 
van de mogelijkheden, welke de verschillende vervoers- 
technieken bieden, heeft geleid tot de konklusie, dat de autobus 
ook voor de verdere toekomst voor Breda het meest geschikte 
stadsvervoermiddel zal zijn. Het plan beoogt een geleidelijke 
uitbreiding van de 15 à 20 minuten-frekwenties, welke op de 
bestaande stadslijnen worden onderhouden, tot 10 minuten- 
diensten. 

Het uitbreidingsplan Haagse Beemden, dat na de voltooiing 
ca. 60.000 inwoners zal bevatten, kon nog niet gedetailleerd in 
dit vervoersplan worden betrokken, omdat de daarvoor be- 
nodigde gegevens nog niet volledig zijn. 

Wel is het vervoersplan zodanig opgesteld, dat het nieuwe 
stadsdeel, met een geringe aanpassing van het voorgestelde 
lijnenpatroon, in het net kan worden opgenomen. 
De uitvoering van het vervoersplan voor de stadsdienst Breda 
is inmiddels reeds ter hand genomen. Dit heeft naast frekwen- 
tieverhogingen, ook aanpassingen in de lijnvoering tot gevolg 
gehad. 

Dank zij de waarde, welke het stadsbestuur aan goede openbare 
vervoersvoorzieningen hecht, kunnen nieuwe stadswijken 
reeds in een vroeg stadium in het stadsnet worden opgenomen. 


In de centra. 
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Zo zal reeds met ingang van 1 oktober 1969 een stadslijn wor- 
den gelegd naar het in aanbouw zijnde plan Heusdenhout, 
welke stadwijk in 1973 met 9000 inwoners zal zijn voltooid. 
De daarop volgende uitbreiding zal het nieuwbouwplan 
Princenhage West betreffen, dat nog voor het Plan Haagse 
Beemden in uitvoering komt. 


Tilburg. 


Met de dynamiek welke deze zich in hoog tempo ontplooi- 
ende stad kenmerkt, heeft Tilburg het vervoersprobleem aan- 
gepakt. Met ingang van Î april van dit jaar werd een begin ge- 
maakt met de omzetting van de bestaande 20 minuten-fre- 
kwenties in kwartierdiensten, een proces dat reeds in 1970 
grotendeels zal zijn voltooid. Het Gemeentebestuur van Til- 
burg, dat voor de uitvoering van dit plan financiële mede- 
verantwoordelijkheid draagt, heeft tot deze maatregelen be- 
sloten op grond van de aanbevelingen door ir. A. C. Pijl - oud- 
direkteur van de Haagsche Tramweg Maatschappij - na een 
diepgaand verkeers- en vervoersonderzoek aan het Gemeente- 
bestuur gedaan. Voorts konden, mede tengevolge van de in te 
voeren frekwentieverhogingen, enige door ir. A. C. Pijl voor- 
gestelde route-korrekties worden aangebracht, waardoor een 
meer direkte lijnvoering is ontstaan. 

De 5 stadslijnen, aangevuld met de voorstadslijn Tilburg - 
Goirle v.v, zullen in aantal niet worden uitgebreid; wel 
werden 2 bestaande lijnen verlengd tot Tilburg Noord, waar 
een nieuw stadsdeel, dat plaats zal bieden aan + 35.000 in- 
woners, in aanbouw is. 

Er zijn konkrete plannen om in dit stadsdeel speciale voor- 
zieningen voor de stadsbus aan te brengen. Gedacht wordt 
aan het bouwen van een centrale autobushalte in de Heikant- 
laan. 

Deze centrale halte, die zou worden gesitueerd in de groen- 
strook welke de beide rijbanen scheidt, zou veilig via tunnels 
met de trottoirs zijn verbonden. Met de bijzondere plaatsing 
van deze halte wordt een veilige en vooral snelle overstap- 
mogelijkheid beoogd, hetgeen in verband met de geprojek- 
teerde lijnvoering in de toekomst gewenst is. 

Voorts wordt ernstig overwogen in de aan te leggen ’diamant- 
kruising’ over het Wilhelminakanaal, welke het wegenstelsel 
van Tilburg Noord zal verbinden met de andere delen van de 
stad, een vrije busbaan op te nemen. 

Inmiddels wordt hard gewerkt aan de vernieuwing van het 
stadscentrum. 

Nadat de nieuwe city, welke met interessante projekten als 
het nieuwe stadhuis en het groots opgezette koopcentrum 
’Koningswei’ een bijzondere allure krijgt, verder zal zijn vol- 
tooid, zal het aantal stadsbussen zodanig worden uitgebreid, 
dat de gehele verkeersruit, welke de city omgeeft, in het stede- 
lijk vervoersnet zal zijn opgenomen. De verschillende lijnen 
zullen gezamenlijk op deze city-ring een zeer hoge frekwentie 
vormen. 

In stadsgewestelijk verband beraden Tilburg en de omliggende 
gemeentes zich omtrent de toekomstige ruimtelijke vormge- 
ving. In de onlangs verschenen koncept-struktuurschets voor 
het stadsgewest Tilburg worden aanbevelingen terzake gedaan. 


‘s-Hertogenbosch - Rosmalen - Vught. 


De uit een rijke historie stammende struktuur van de binnen- 


stad van ’s-Hertogenbosch verleent het centrum een moeilijk 
te evenaren aantrekkelijkheid. Anderzijds roept deze struktuur 
ernstige verkeersproblemen op. Omdat men wil voorkomen, 
dat het historisch zeer waardevolle hart van de stad aan het 
verkeer zou worden opgeofferd, wordt het verkeer via een pa- 
troon van eenrichtingsverkeer door de binnenstad geleid. 
Helaas kunnen hiermede vertragingen in de afwikkeling van 
het verkeer tengevolge van kongesties niet worden voorkomen, 
zodat verkeersmaatregelen van nog verderstrekkende betekenis 
op den duur niet zullen kunnen uitblijven. 

De struktuur van de westelijke stadsuitbreiding de Kruiskamp, 
die zich als een band in de richting van Vlijmen uitstrekt, heeft 
belangrijk tot een bevredigende ontplooiing van het stadsver- 
voer bijgedragen. 

De noordelijke stadsuitbreiding, welke na voltooiing 50.000 
inwoners zal tellen, vormt het belangrijkste element in de toe- 
komstige uitbouw van de stadsdienst. 
Tengevolge van de nieuwe stadsuitbreiding zal de binnenstad 
voorts een meer centrale situering krijgen, hetgeen ook voor 
een evenwichtige opbouw van het stadsnet van betekenis is. 
Inmiddels houdt ’s-Hertogenbosch zich aktief bezig met de 
bestudering van de meest gewenste vorm van het stadslichaam 
in de verder verwijderde toekomst. Reeds zijn in stadsgewes- 
telijk verband enige modellen ter diskussie gesteld. 
Verheugend is, dat ook het openbare vervoer bij deze studies 
wordt betrokken. 

Het lokale vervoer is nauw verweven met het voorstadsver- 
voer naar en van Rosmalen - Hintham en Vught. Deze ge- 
meenten nemen in het vervoerspatroon een steeds belangrijker 
plaats in. Het uitbreidingsplan ’De Baarzen’, dat in Vught 
Zuid wordt gerealiseerd, alsmede het plan Hintham Zuid te 
Rosmalen, zijn onlangs in het daartoe aangepaste lijnennet 
opgenomen. 


Helmond. 


Zowel het stedebouwkundige en verkeerstechnische gegeven 
als het inwonertal van rond 47.000 hebben in Helmond geleid 
tot een lijnvoering, welke in tegenstelling tot de gangbare 
opvattingen overwegend uit lusvormige trajekten bestaat. 
Op de stadslijn wordt met een autobus van het gebruikelijke 
stadstype tijdens de daguren een halfuurdienst onderhouden; 
daarnaast wordt door het opnemen van een - eveneens lus- 
vormig - stadstrajekt in de route van de interlokale lijn 51 
een aanvulling op de stadsvoorziening gegeven. Hoewel 
op de gemeenschappelijk bereden trajekten de beide diensten 
gezamenlijk een 15 minutendienst vormen, overheerst de half- 
uurdienst. Kan van deze frekwentie enerzijds nauwelijks enige 
werfkracht uitgaan, anderzijds blijft de vervoersbehoefte ver 
achter bij de geboden kapaciteit. Deze situatie heeft tot gevolg 
dat het stadsvervoer zich niet bevredigend ontwikkelt. 
Nader zal worden onderzocht, op welke wijze de ontstane im- 
passe kan worden doorbroken. In hoeverre het inzetten van 
kleinere bussen tot een oplossing zou kunnen bijdragen zal in 
hoge mate afhangen van de vraag, of met deze kleinere een- 
heden tegen minder hoge kosten dan met het normale auto- 
bustype het geval is, een verhoging van de frekwentie kan 
worden gerealiseerd. Daar de studies hieromtrent nog niet zijn 
voltooid, verkeren de plannen terzake nog in het stadium van 
voorbereiding. 
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In het voorgaande hebben wij uiteengezet, hoe wij ons een ver- 
antwoorde uitbouw van het openbare vervoer in Noord- 
Brabant voorstellen. 

Thans doet zich de vraag voor, welke kosten de realisering van 
deze plannen met zich zou brengen en wie deze kosten zou 
moeten dragen. 

Deze vraag moet worden gesteld, omdat bij het streekvervoer 
een eind is gekomen aan de tot dusverre als vanzelfsprekend 
aanvaarde situatie, dat de exploitatie kosten, afschrijvingen en 
nodige reserveringen volledig uit de inkomsten konden worden 
gedekt. Tot en met 1968 was dit bij de B.B.A. het geval en was 
zelfs nog een bescheiden winstuitkering mogelijk. 
Tengevolge van een voortgaande daling van het aantal reizigers 
in het streekvervoer moet voor 1969 en volgende jaren echter 
ernstig rekening worden gehouden met een toenemend verlies. 
Ruimte voor zelffinanciering van uitbreidingen biedt de hui- 
dige financiële situatie dus niet. 


Extra kosten. 


Daar met de gemeentelijke overheden reeds afspraken bestaan 
omtrent de financiering van de ontwikkelingsplannen van de 
door ons geëxploiteerde stadsdiensten, blijven de kosten van het 
lokale vervoer hier verder buiten beschouwing. 

Beperken wij ons daarom tot de kosten van het streekvervoer. 
De uitvoering van de voorliggende plannen vergt een uit- 
breiding van het wagenpark met 10 autobussen, alsmede een 
intensiever gebruik van een deel van het wagenpark. Uitgaande 
van het prijspeil 1968, zal deze uitbreiding de exploitatiekosten 
doen toenemen met rond f 1,2 miljoen per jaar. 

Niet gerekend mag worden op een zodanige toeneming van het 
vervoer dat daarmede de hogere kosten zouden worden ge- 
dekt - de eerste jaren althans niet - terwijl naar het middel van 
de tariefsverhoging de laatste tijd al zo dikwijls is gegrepen, 
dat daarvan nauwelijks meer baat is te verwachten. 

Wil men dus enerzijds noodzakelijk geachte verbeteringen in 
de streekvervoervoorziening zien aangebracht, zonder ander- 
zijds onrendabel gebleken, doch onmisbare voorzieningen op 
te offeren, dan zal slechts een ruimere bijdrage van overheids- 
wege uitkomst kunnen bieden. 

Bedenkt men, dat voor de voorgestelde uitbouw van het streek- 
vervoer jaarlijks een bedrag nodig zou zijn, dat neerkomt op 
ongeveer f 1,— per inwoner binnen ons vervoergebied, dan 
kan de hoogte van dit bedrag bezwaarlijk onverantwoord wor- 
den genoemd. 

Evenmin is het bedrag van f 1,2 miljoen hoog als men het stelt 
tegenover de eveneens rond f 1,2 miljoen, welke de B.B.A. 
jaarlijks aan de overheid moet afdragen wegens belastingen 
op haar bedrijfsmiddelen en energie (motorrijtuigenbelasting 
en toeslag op dieselolie). 
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Gegeven het maatschappelijke nut van het openbare vervoer 
ligt het voor de hand, dat de Overheid de bedrijfsvreemde 
lasten, voortvloeiende uit de vervoers- en exploitatieplicht van 
het streekvervoerbedrijf, overneemt. 

Slechts hiermede kan het voortbestaan van de vervoervoor- 
ziening alsmede een tijdige aanpassing aan groeiende behoef- 
ten worden gegarandeerd. 


Extra opbrengsten. 


Het effekt van een verbeterde vervoervoorziening op het ge- 
bruik van het openbare vervoer is bijzonder moeilijk te isoleren 
van andere positieve en negatieve factoren, welke eveneens 
daarop van invloed zijn. Daarom kan een prognose terzake 
slechts bij grote benadering worden gesteld. 

Zouden wij uitgaan van een toeneming van het aantal reizigers 
met 5 % op de lijnen, waar verbeteringen plaatsvinden, dan 
zou dit leiden tot een verhoging van de ontvangsten met 
f 250.000,— per jaar. 

Al naar mate de openbare streekvervoerbedrijven geheel of 
gedeeltelijk zouden worden vrijgesteld van motorrijtuigen- 
belasting of van de overheid een aanvullende bijdrage zouden 
ontvangen, kunnen de bepleite uitbreidingen van de ver- 
voersvoorziening volledig of ten dele worden gerealiseerd. 


Koördinatie in het vervoer. 


Het plan van N.S. ’Spoor naar °75’ beoogt op de eerste plaats 
een verbetering van de thans geboden vervoervoorziening. 
Daarnaast wordt echter tevens gewag gemaakt van de opening 
van nieuwe stations en van plannen voor nieuwe lijnen. 
Ook het voorontwerp Streekplan West-Brabant houdt - overi- 
gens zonder nadere motivering - een pleidooi voor nieuwe rail- 
verbindingen. In het streekplangebied wordt gedacht aan her- 
opening van de Langstraatspoorweg tussen ’s-Hertogenbosch 
en Geertruidenberg en aan de aanleg van nieuwe spoorwegen 
tussen Breda en Utrecht via Gorinchem en tussen Bergen op 
Zoom en Rotterdam via de Delta. Wij willen bij de daaraan 
verbonden problematiek enige kanttekeningen plaatsen. 
Rail-exploitatie is in het algemeen bij kleinere vervoersstromen 
duurder dan busexploitatie. Daarom zal railexploitatie uit be- 
drijfsekonomisch oogpunt bezien eerst verantwoord zijn bij 
werkelijk massale en gelijkgerichte vervoersstromen. 
Blijkbaar verwacht men op de bovengenoemde trajekten, waar 
met de autobus een rendabele dienst wordt onderhouden, een 
dusdanig sterke groei van de vervoersbehoefte, dat deze de aan- 
zienlijk hogere kosten van railvervoer verantwoord zou kunnen 
maken. 

Nog afgezien van de vraag, of deze verwachting wel realistisch 
genoemd kan worden, zal een dergelijke vervoerstoename niet 
plotseling, maar geleidelijk tot stand komen. 
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Zo daarom in de toekomst al zou blijken, dat overschakeling 
van bus- op railtraktie gewenst zou zijn, dan dient - behalve 
de trein - ook de relatief minder kostbare sneltram op zijn ver- 
voerstechnische en bedrijfsekonomische mogelijkheden te 
worden onderzocht. Daarbij zal tevens moeten worden bestu- 
deerd, of het aanbrengen van plaatselijke verbeteringen niet in 
strijd is met het algemeen vervoerbelang in ruimere zin. Het 
voor een deel uit onrendabele lijnen bestaande streekvervoers- 
net zal immers moeten worden gefinancierd met de opbrengst 
van de rendabele streeklijnen. 

Daar dit in het algemeen de lijnen zijn met de hoogste vervoers- 
dichtheid, zouden het tevens juist deze lijnen zijn, die het eerst 
voor een eventuele overschakeling op railtraktie in aanmerking 
zouden kunnen komen. 


Past de sneltram op grond van zijn regionale karakter struktureel 
in het streekvervoer, de trein, die een landelijke funktie heeft, 
doet dit in beginsel niet. Zouden de spoorwegen daarom gaan 
deelnemen aan vervoersmarkten welke tot dusverre door het 
streekvervoer werden bediend, dan kan zich het probleem voor 
doen dat een goed rendabele interlokale buslijn wordt afge- 
roomd door een relatief kostbare rail-voorziening, zonder dat 
de buslijn zelf kan verdwijnen, omdat de railverbinding lang 
niet overal gunstig zal zijn gelegen t.o.v. de bebouwing. 


Het resultaat zou dan kunnen zijn, dat twee noodlijdende ver- 
bindingen zijn ontstaan in plaats van één rendabele. Met an- 
dere woorden: bij een dergelijke niet zorgvuldig overwogen 
overgang van weg naar rail zou een peiler onder het gehele 
streekvervoer kunnen worden weggezaagd, zonder dat dit 
wezenlijk zou bijdragen tot een verbetering van de vervoers- 
voorziening in het betrokken gebied als geheel. 

In situaties als deze, - en in feite geldt dit ook voor het open- 
stellen van nieuwe stations, is een gekoördineerd beleid meer 
dan ooit gewenst. Een zorgvuldige afweging van alle in het 
geding zijnde belangen is daarbij onontbeerlijk. 

Het instellen van een uitgebreid en onpartijdig verkeers- en 
vervoersonderzoek behoort derhalve aan het tot stand brengen 
van nieuwe vervoersvoorzieningen vooraf te gaan. Aan de 
Overheid is dan uiteindelijk de beslissing. Zij immers staat 
ook voor de financiële konsekwenties. 

In een situatie, waarin de vervoersomvang nauwelijks toe- 
neemt, lijkt ons een herwaardering van het busvervoer voors- 
hands de meest realistische en de minst kostbare benadering 
van de vervoersproblematiek. 

De mogelijkheden van de autobus zijn nog niet volledig benut. 
Met het aanleggen van vrije busbanen op daarvoor geëigende 
trajekten kan de kwaliteit en de kapaciteit van het busvervoer 
immers nog belangrijk worden verhoogd. 
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Uitgaande van de gedachte, dat een goed funktionerend open- 
baar vervoerssysteem maatschappelijk gezien onmisbaar is, 
dient dit vervoer krachtig te worden bevorderd. 

Belangrijke middelen daartoe zijn - behalve financieel-ekono- 
mische faciliteiten, waaraan elders reeds enige beschouwingen 
zijn gewijd - verkeerstechnische maatregelen, het aanleggen 
van vrije busbanen en een nauwere aansluiting van de planolo- 
gie op de vervoersproblematiek. 

Daarnaast zijn de tariefhoogte en het geboden komfort niet te 
verwaarlozen faktoren welke mede bepalend zijn voor de mate, 
waarin van het openbare vervoer gebruik wordt gemaakt. 
Achtereenvolgens zullen aan elk van deze onderwerpen korte 
beschouwingen worden gewijd. 


Verkeerstechnische maatregelen. 


Ook bij de B.B.A. leven op verkeerstechnisch gebied nog vele 
wensen, als b.v. het instellen van voorrangskruisingen op we- 
gen of straten, waar een frekwent autobusverkeer plaatsvindt 
en het wegnemen van andere verkeersbelemmeringen op de te 
volgen routes, waartoe ook gerekend kunnen worden markten, 
kermissen en andere evenementen. 

Indien door het voeren van opvallende kleuren of andere mar- 
keringen aan de lijndienstbus een meer algemene voorrangs- 
positie in het verkeer zou kunnen worden gegeven, zijn wij 
gaarne bereid daaraan medewerking te verlenen. 

De waarde van het openbare vervoer is in hoge mate af hankelijk 
van de situering van de haltes. 

Naar onze mening dient daarom het belang van enige parkeer- 
ruimte, hoe schaars deze ook moge zijn, over het algemeen 
niet te prevaleren boven het belang van een haltesituering, 
welke om vervoerstechnische redenen gewenst wordt geacht. 
Een bushalte immers zal in het algemeen aanzienlijk meer 
reizigers verwerken dan een - bescheiden - parkeerruimte. 
Wij achten het tenslotte van bijzonder groot belang, dat de auto- 
bus blijvend toegang zal behouden tot de stadscentra. Hoe in- 
grijpend ook de te nemen maatregelen ten aanzien van het ver- 
keer in de stadskernen zijn, nimmer zal de bus uit het hart van 
de stad mogen worden geweerd. Houdt men met deze eis niet 
of niet voldoende rekening, dan zal het openbare vervoer onver- 
mijdelijk zoveel aan betekenis verliezen, dat het t.o.v. het parti- 
kuliere vervoer geen bruikbaar alternatief meer kan bieden. 
Een buspassagier vergt 4 à 6 maal zo weinig wegruimte als 
de partikuliere automobilist. Het openbaar vervoer bevordert 
daardoor ook voor deze automobilist de mobiliteit van het 
verkeer. 

Bevordering van het openbare vervoer is derhalve een zaak, die 
de automobilist evenzeer ter harte gaat als de gebruiker van de 
autobus zelf. 


De mogelijkheden van een vrije busbaan. 


Een hoogwaardig openbaar vervoerssysteem over de weg stelt 
voorwaarden aan de positie, welke het ten opzichte van het 
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overige verkeer inneemt. Een werkelijk geheel onafhankelijke 
eigen plaats in het verkeer kan het openbare vervoer alleen 
worden geboden met behulp van de vrije busbaan. Het direkte 
nut van een vrije busbaan, die uiteraard alleen in kongestie- 
gebieden zin heeft, is tweeledig. 

In de eerste plaats vertegenwoordigt een dergelijke strook of 
baan een belangrijk stuk vervoerskomfort, omdat de reiziger 
onafhankelijk van verkeersopstoppingen snel naar zijn doel 
kan worden gebracht. De vrije baan maakt het vervoer per auto- 
bus derhalve niet alleen sneller, maar ook betrouwbaarder en 
regelmatiger. Daarnaast zal het rendement van het ingezette 
materieel kunnen worden verhoogd, omdat de vrije busbaan 
tot een aanzienlijke verkorting van de omloopsnelheid leidt. 
Ter illustratie diene, dat in Brabantsesteden, waar geen speciale 
voorzieningen t.b.v. het openbare vervoer zijn getroffen, de 
maximale snelheid rond 17 km/u. ligt. 

Experimenten, gestaafd door berekeningen welke zijn ge- 
baseerd op de rijkarakteristieken van ons huidige materieel, 
tonen aan dat deze snelheid tot rond 30 km/u. zou kunnen 
worden opgevoerd indien een geheel vrije busbaan ter be- 
schikking zou worden gesteld. | 

De aanlegkosten van een vrije busbaan - een stuk infrastruktuur 
voor de autobus vertegenwoordigend- zullen derhalve gedeel- 
telijk door een besparing op de materieelkosten kunnen worden 
gekompenseerd. 

De vrije busbaan tenslotte behoeft niet uitsluitend aan het open- 
bare vervoer ter beschikking te worden gesteld. Ook Politie, 
Brandweer, G.G.D. en eventueel taxi’s zullen van deze busbaan 
gebruik kunnen maken. 

Deze ruimere gebruiksmogelijkheden kunnen het maatschap- 
pelijke nut van een dergelijke busbaan aanzienlijk verhogen. 
De vrije busbaan is in ieder geval een element, dat in de naaste 
toekomst als voorwaarde tot een vlotte afwikkeling van het 
vervoer niet zal kunnen worden gemist. Daarom is het uiter- 
mate wenselijk, bij de verdere ontwikkeling van nieuwe woon- 
kernen en bij de sanering van oude stadsdelen ruimtelijk met 
deze vrije busbaan rekening te houden. 


Openbaar vervoer en planologie. 


Talloze voorbeelden uit de vervoerspraktijk tonen aan, hoe dik- 
wijls het in het verleden heeft ontbroken aan een effektieve 
samenwerking tussen de planoloog en de vervoersdeskundige. 
Het behoort zeker niet tot de uitzonderingen, dat een sterk 
vervoersaantrekkend objekt als een ziekenhuis zodanig wordt 
gesitueerd, dat opneming in het vervoersnet tot ernstige 
misvormingen leidt in dit net als geheel bezien. Evenmin 
behoort het tot de uitzonderingen, dat een woonwijk, waar zich 
een gekoncentreerde vervoersbehoefte samenbalt, niet of 
nauwelijks voor de autobus toegankelijk is. 

Ook zijn voorbeelden aanwezig van stedebouwkundige uit- 
breidingen, waartussen een direkte verbindingsweg ontbreekt, 
zodat de beide wijken niet dan met een even kostbare als weinig 
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vervoerswervende omweg in de route van een lijn kunnen 
worden opgenomen. 

Vaak. wordt in een uitbreidingsplan de hoogbouw aan de 
buitenkant gegroepeerd, hetgeen veelal tot een ongewenste 
spreiding van buslijnen leidten daarmedetoteen verlaging van 
de geboden frekwentie. 

Met de autobus kan de vervoersvoorziening in elk van deze 
situaties op meer of minder bevredigende wijze op peil worden 
gehouden. Maar omstandigheden als boven geschetst ver- 
verminderen de doeltreffendheid van het openbare vervoer 
belangrijk en zijn oorzaak van vaak aanzienlijke verhogingen 
van de exploitatiekosten. 

Een optimaal funktionerend openbaar vervoersyssteem vraagt 
immers om een direkte, snelle en zoveel mogelijk gebundelde 
lijnvoering. Dit kan op de eerste plaats worden bereikt door 
objekten, welke een vervoersbehoefte oproepen, zoveel moge- 
lijk in te passen in het patroon van reeds bestaande of in de niet 
te verre toekomst te verwachten vervoersstromen. 

Daarnaast is het duidelijk, dat het openbare vervoer behoefte 
heeft aan een behoorlijke toegang tot in het hart van de woon- 
kernen. In welke mate deze penetratie moet worden mogelijk 
gemaakt hangt op de eerste plaats af van de aanvaardbaar 
geachte loopafstanden. Gebleken is dat deze, op grond van een 
toenemende afkeer van fysieke inspanningen, in stedelijk 
gebied in beginsel worden beperkt tot 4 à 500 meter. 

Dit houdt tevens een aanwijzing in voor de breedte van een 
bandvormige bebouwing, welke voor het openbare vervoer het 
meest wenselijk is. 

Gezien de aanvaardbaar gebleken loopafstand kan een band- 
vormige bebouwing met een maximale breedte van 7 à 800 
meter worden bediend met één buslijn, die in het hart van deze 
bebouwing opereert. De meest gewenste bandbreedte zal der- 
halve 7 à 800 meter bedragen of veelvouden daarvan. Bij deze 
situatie zal een koncentratie van hoogbouw, gegroepeerd om 
de lengte-as van een dergelijk plan, uiteraard bijzonder zijn aan 
te bevelen. Geen ’burcht’-vormige opbouw derhalve, maar een 
‘prisma’ - of pyramide’ - vormige struktuur zal het meest tot 
een doeltreffende opbouw van een hoogwaardig openbaar ver- 
voerssysteem bijdragen. 
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Te dezer zake kan nog worden verwezen naar de tweede nota 
Ruimtelijke Ordening, waarin eveneens wordt gewezen op het 
belang, dat in de nieuwe wijken de koncentraties van gebouwen 
die veel verkeer aantrekken, worden gesitueerd in goed verband 
met het wegenstelsel en het openbaar vervoer. 

Uit het voorgaande moge blijken, hoezeer een optimaal ren- 
derend vervoersapparaat afhankelijk is van planologische om- 
standigheden. 

Dit openbare vervoer is een maatschappelijk en ekonomisch 
gegeven, dat bij de opstelling en uitvoering van ruimtelijke 
plannen eenvoudigweg niet meer veronachtzaamd kàn worden. 
Een hecht samenspel tussen planologen en streek- en stads- 
vervoerdeskundigen manifesteert zich derhalve als een steeds 
dwingender noodzaak. 

Stellig zal dit niet bijdragen tot een verlichting van de toch al 
veel omvattende taak van de planoloog. Maar de autobus is 
geen dwingeland. Daarom zal juist de autobus de ruimtelijke 
planning niet frustreren. Het is immers de autobus, die zich het 
willigst voegt naar elk ruimtelijk gegeven, mits dit normaal 
toegankelijk is. 

De autobus zal derhalve van de planoloog geen ingrijpende aan- 
passingen vergen. Maar toch dient de stem van de vervoers- 
adviseur in de te nemen beslissingen te worden gehoord. 
Niet in de laatste plaats zal dit ook bij het opstellen van streek- 
plannen het geval moeten zijn. 


De verkeersadviseur kan de vervoersman in deze niet ver- 
vangen, evenmin als het omgekeerde het geval kan zijn. 
Maar wel kunnen zij elkaar op vruchtbare wijze in hun aan- 
bevelingen aanvullen. Een goed samenspel tussen de planoloog, 
de verkeersdeskundige en de vakman uit het stads- en streek- 
vervoer zal een redelijke mobiliteit in onze provincie waar- 
borgen en wellicht voorkomen, dat kostbare korrektieve in- 
grepen achteraf moeten worden gedaan. 


Tarieven. 


De ongunstige ontwikkelingen, welke zich sedert 1964 in het 
interlokale reizigersvervoer voordoen, hebben vrij forse tariefs- 
verhogingen noodzakelijk gemaakt. 


VERGELIJKING INDICES TARIEVEN BBA EN 
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Het bedenkelijke hierbij is, dat de vervoerskosten sterker zijn 
gestegen dan de kosten van levensonderhoud. 

In de grafiek op blz. 38 wordt dit nader geïllustreerd. Stegen 
de kosten van levensonderhoud sedert 1964 met 26 %, het enke- 
le reistarief - dat als basistarief geldt voor het gehele tarieven- 
stelsel - nam in dezelfde periode bij de B.B.A. toe met niet 
minder dan 36 %. 

De tarieven stegen dus niet alleen in absolute zin vrij sterk, 
maar zijn ook relatief zwaarder gaan wegen in de totale kon- 
sumptieve bestedingen. Door de aanzienlijke tariefsverhogin- 
gen is de konkurrentie-positie van het openbare vervoer t.o.v. 
het partikuliere vervoer uiteraard niet versterkt. Integendeel. 
Tariefsverhogingen hebben een vervoersafstotende werking. 
Hoewel het moeilijk is, de invloed van de tariefhoogte op de 
vervoersvraag volledig van andere invloeden te isoleren, blijkt 
een tariefsverhoging in de praktijk een nuttig effekt van slechts 
ca. 50 % op te leveren. Hieruit blijkt, dat het vervoersafstotende 
effekt van tariefsverhogingen niet onaanzienlijk is. 

Dit doet de vraag rijzen of het wel juist is, dat vervoersbedrijven 
als de B.B.A. genoodzaakt zijn, de tariefsverhoging te hanteren 
als een der weinig overgebleven middelen om aan de eis van de 
sluitende begroting te blijven voldoen. 

Gezien het grote maatschappelijke nut van het openbare vervoer 
is het dringend gewenst, dat de tarieven althans niet sterker 
stijgen dan de kosten van levensonderhoud. 

Is de hoogte van het tarief een zaak, welke de B.B.A. voort- 


durend bezighoudt, ook de struktuur van het tarief heeft de 
volle aandacht. 

Het tariefstelsel moet in ieder geval eenvoudig, overzichtelijk 
en gemakkelijk hanteerbaar zijn. 

Er is een duidelijke tendens naar een steeds kleiner wordende 
gemiddelde reisafstand - op de langere afstand is het reizigers- 
verlies het grootst - terwijl het minimumtarief geleidelijk stijgt. 
Dit doet de vraag rijzen, of het nog wel zinvol is, een zo groot 
aantal tariefsekties op veelvouden van 5 cent te handhaven 
en of niet tot het instellen van een beperkt aantal zônes zou 
moeten worden overgegaan. Daarbij ware voorts te denken aan 
een vereenvoudiging van abonnementen en rittenkaarten. 


Abri’s en aanduidingen. 


Er wordt naar gestreefd, het aantal abri’s, waarvan de B.B.A. 
er, verspreid over de gehele provincie, ruwweg 200 telt, ge- 
leidelijk uit te breiden. 

Bij de opstelling van een prioriteitenlijst m.b.t. de haltes, welke 
in aanmerking komen voor een abri, zal zowel worden gelet 
op het aantal instappers als op de meer of minder beschutte 
ligging van de halte. 

Daarnaast kunnen ook overwegingen van sociale aard een rol 
spelen. 

De informatie in en buiten de autobus zal ten behoeve van de 
reiziger zo duidelijk en volledig mogelijk dienen te worden 
gemaakt. 
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Het beleid van een onderneming dient er volgens hedendaagse 
opvattingen op gericht te zijn, binnen het kader van haar sta- 
tutaire doel tweeërlei belang evenwichtig tot ontwikkeling te 
brengen: 

enerzijds de belangen van haar afnemers; 

anderzijds de belangen van haar medewerkers en kapitaal- 
verschaffers. 

Dit boekje poogt in de eerste plaats een inzicht te verschaffen 
in de wijze waarop de B.B.A. de belangen van haat afnemers 
in de naaste toekomst meent te moeten behartigen. 

Het wil echter niet voorbijgaan aan de belangen van de mede- 
werkers in het bedrijf. Daar de B.B.A. een zeer arbeidsintensief 
bedrijf is - bijna 70 % van de totale exploitatiekosten wordt 
ingenomen door de post lonen en sociale lasten - worden aan het 
personeelsbeleid hoge eisen gesteld. 

Bij de B.B.A. liggen de rechten en de verplichtingen van het 
personeel in hoofdzaak verankerd in de C.A.O. Autobus- 
diensten (K.N.V.T.O.) en in het Reglement Arbeidsvoor- 
waarden. 

Met enige voorbeelden willen wij illustreren, wat de B.B.A. 
op sociaal gebied tot dusverre tot stand heeft kunnen brengen. 
In 1939 heeft de B.B.A. zich op vrijwillige basis doen opnemen 
onder de bepalingen van de Pensioenwet 1922, thans Alge- 
mene Burgelijke Pensioenwet 1966. Daarmede wordt het 
personeel de beste voorziening gewaarborgd, welke op het 
gebied van ouderdoms-, weduwen- en wezen- en invaliditeits- 
pensioen in ons land bestaat. 

Gezien de gedecentraliseerde struktuur van het bedrijf, waarin 
de individueel opererende chauffeur een even verantwoor- 
delijke als inspirerende taak vervult, hecht de B.B.A. grote 
waarde aan een nauw onderling overleg. 

In de beleidsvorming worden de medewerkers daarom zoveel 
mogelijk betrokken. Zo vond reeds spoedig na de jongste we- 
rteldoorlog de installatie plaats van een Commissie van Klein 
Overleg. Hieruit ontstond tenslotte de uit 13 leden bestaande 
Ondernemingsraad, die - als een nu algemeen erkend instituut 
- in ons bedrijf op 2 juli 1958 werd geïnstalleerd. 


Personeel. 


% 


Ongeveer 2 jaar hierna werdenop de verschillende standplaatsen 
Contact-Commissies gevormd, die zich aktief bezighouden met 
alle zaken, welke het bedrijf betreffen, alsmede het welzijn van 
de door hen vertegenwoordigde leden uit het plaatselijke 
chauffeurs- en monteurscorps. 

Tot slot voegde de B.B.A. kort na de inwerkingtreding van de 
Wet Premiespaarregeling en Winstdelingsspaarregeling, voor 
werknemers een Bedrijfsspaarregeling in, waaraan door het 
personeel op ruime schaal wordt deelgenomen. 
Bovenvermelde opsomming illustreert de opvattingen, welke 
bij de B.B.A. leven ten aanzien van de sociale begeleiding 
van het personeel, dat in het bedrijf werkzaam is. 


Onze chauffeurs hebben door het aanvaarden van taakver- 
zwarende maatregelen, zoals overschakeling op eenmans- 
bediening, grotere vervoerseenheden e.d. een bijdrage ge- 
leverd tot de zo nodige opvoering van de produktiviteit. 

Ook het technische, het toezichthoudende en het administra- 
tieve personeel heeft zich met veel begrip voor de situatie, 
waarin het bedrijf geleidelijk kwam te verkeren, grotere in- 
spanningen getroost. 

Behalve door gebruikmaking van nieuwe technische hulp- 
middelen is het vooral deze bereidheid geweest, die een ver 
doorgevoerde efficiëncy in de bedrijfsvoering heeft mogelijk 
gemaakt. Dit moge mede hieruit blijken, dat het bedrijf in 
1957 in de sektor van het personenvervoer ca. 950 medewerkers 
telde op 274 autobussen, terwijl de verhouding ultimo 1968 
met 760 medewerkers op 260 autobussen aanzienlijk is ver- 
beterd. | 

Ook in de toekomst zal een bijzondere inzet van het vervoers- 
personeel gevraagd worden. De werkende mens zal immers de 
beschikking krijgen over steeds meer vrije tijd. 


Het vervoerbedrijf zal echter - evenals vele andere diensten ver- 
lenende sektoren - onverminderd moeten funktioneren, ook 
wanneer andere ondernemingen hun poorten steeds vroeger 
zullen sluiten. 
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Met welke autobus ten slotte zal het personenvervoer van 
morgen in Noord-Brabant worden uitgeoefend ? 

Niet lang geleden werden proeven genomen met de gelede bus 
en met bussen met aanhangwagen. In de naaste toekomst zien 
wij echter geen van beide types op de Brabantse wegen meer 
verschijnen. De intrede van de autobus met een lengte van 12 m 
en een asdruk op de achteras van 10 ton heeft immers de kapa- 
citeit van het enkelvoudige materieel zo sterk opgevoerd, dat 
de voordelen van gelede types niet spektakulaitr meer zijn. 
Voor het streekvervoer zal deze 12 m-bus in de naaste toekomst 
derhalve het standaardtype zijn. De nieuwste stadsbussen zijn 
in hoofdzaak met dezelfde komponenten gebouwd. Een lengte 
van 12 m kan in de meeste steden echter nog niet worden toe- 
gepast, zodat voorlopig een lengte van 104} m wordt aange- 
houden. 

Ons streven is er op gericht het aantal zitplaatsen in de bussen 
uit te breiden. Dit zal echter niet in die mate kunnen ge- 
schieden, dat ook de reizigers op korte afstand de rit tijdens het 
spitsuur altijd zittend kan maken, gezien de enorme inves- 
teringen welke dat zou vergen. 

Bussen, langer dan 12 m, zullen voorlopig niet op onze wegen 
kunnen worden verwacht. Maar wel zullen de vermogens per 
ton treingewicht nog stijgen. Liggen deze thans in de buurt van 
10 pk per ton, dit zal in de toekomst oplopen tot 15 pk per ton. 
Dit niet alleen om de aanzetsnelheid te verbeteren, maar ook 
om de steeds uitgebreider wordende hulpapparatuur te kom- 
penseren, omdat deze een belangrijk deel van het hoofd- 
vermogen wegneemt. 


De enorme researchkosten, die worden besteed aan de gas- 
turbine, wettigen de verwachting, dat deze in de toekomst 
de zuigermotor zal evenaren, mogelijk zelfs zal verdringen. 
Vooral de afmetingen bij gelijk vermogen zijn bij de gasturbine 
duidelijk geringer. 

Men speurt naarstig naar konstrukties om de vering te ver- 
beteren. De simpele bladveer heeft het voordeel van lage on- 
derhoudskosten, maar het grote nadeel, dat het verschil tussen 
leeg- en volbelast gewicht slecht wordt verwerkt. Dit probleem 
zou met de luchtvering kunnen worden ondervangen, doch dit 
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systeem verkeert nog in een experimenteel stadium en vergt 
aanzienlijk hogere onderhoudskosten. 

De bandenfabrieken zoeken ijverig naar kleinere banden met 
een hoog draagvermogen, zodat de vloerhoogte zo laag mo- 
gelijk wordt. Men moet echter niet vergeten, dat de moderne 
radiaalband een deel van de vering opvangt en een kleine band 
deze deeltaak niet zo goed kan volbrengen. 

Het bekrachtigde stuur zal in de toekomst onmisbaar worden. 
De afmetingen van de bussen en de voorasdrukken dwingen 
er nu reeds toe, maar vooral uit het oogpunt van taakverlichting 
van de chauffeur zal deze uitvoering steeds wenselijker worden. 
In het koetswerk zullen niet veel wijzigingen optreden. De lijn- 
en stadsdienstbussen zullen i.v.m. het dagelijkse onderhoud 
zo sober mogelijk worden uitgevoerd, waarbij tevens gelet zal 
worden op de levensduur van de beplating, binnenpanelen, 
stoelbekleding, vloerbedekking e.d. 

Deze levensduur moet even groot zijn als die van de gehele 
wagen. 

Bijzondere aandacht zal de veiligheid van de pasagiers blijven 
vragen. 

Een begin is reeds gemaakt met het wegwerken van uit: 
steeksels en het bekleden van de bovenkanten van de tug- 
leuningen, terwijl vrijwel alle bussen nu ook voorzien zijn van 
een uitstapdeurbeveiliging. 

Ook het gescheiden remsysteem behoort reeds tot de standaard- 
uitrusting van ons materieel. 

Nieuwe ontwikkelingen op dit gebied worden door ons nauw- 
lettend gevolgd. Wij zullen aandacht blijven besteden aan de 
bestrijding van de luchtverontreiniging, veroorzaakt door de 
uitlaatgassen van ons materieel. 

Gunstige resultaten hebben wij behaald door het nieuwe ma- 
terieel uit te rusten met overbemeten dieselmotoren. 

Bij extra zware motoren immers wordt het brandstofverbruik 
zover teruggesteld, dat de motor bij alle belastingen onder de 
rookgrens blijft. 

Overigens mogen wij er op wijzen, dat de uitlaatgassen van die- 
selmotoren, waarmede al onze bussen zijn uitgerust, hoewel 
zichtbaar en dus hinderlijk, in tegenstelling tot de uitlaatgassen 
van benzinemotoren niet gevaarlijk zijn voor de gezondheid. 
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In dit boekje hebben wij getracht aan te tonen, dat het openbare 
vervoer op grond van het hoge ruimte-rendement en zijn 
sociale funktie een maatschappelijk nut van hoge orde vertegen- 
woordigt. 

Voorts hebben wij betoogd, dat - de te verwachten ontwikke- 
lingen in ons vervoersgebied tot uitgangspunt nemend - de 
autobus voorshands het meest geschikte vervoermiddel zal 
zijn om in het Noord-Brabant van de toekomst het streek- en 
stadsvervoer te bewerkstelligen. 

De autobus, die niet alleen een bijzonder groot aanpassings- 
vermogen heeft, maar bovendien relatief goedkoop te ex- 
ploiteren is, kan vrijwel alle punten uit de regio, de agglome- 
ratie en de stadskernen onderling verbinden en aansluiten 
op het landelijke railnet, waarover deze provincie beschikt. 
Omdat het openbare vervoer een betrekkelijk goedkoop in- 
strument is ter regulering van verkeerskongesties en het boven- 
dien voor bepaalde groeperingen een niet te vervangen ver- 
plaatsingsmogelijkheid betekent, dient het openbare vervoer 
krachtig te worden bevorderd. 

Als belangrijke externe middelen daartoe kunnen worden ge- 
noemd het aanleggen van vrije busbanen in de stadscentra en de 
verstedelijkte gebieden, alsmede het beschikbaar stellen van 
vrije rijstroken waar dit een vlotte afwikkeling van het open- 
bare vervoer kan bevorderen. Daarnaast zaî een zekere voor- 
rangspositie van de autobus in het verkeer onontbeerlijk zijn. 
Gedacht wordt daarbij aan voorrang boven het overige verkeer 
bij het verlaten van de bushalte, verkeerslichtenbeïnvloeding, 
ontheffing van inrijverboden, het kreëren van voortrangs- 
kruisingen op de busroutes en een uit vervoerstechnisch oog- 
punt bezien optimale halte-situering. 


Met het oog op de toekomstige ontwikkelingen is het uiter- 
mate belangrijk, dat het openbare vervoer inspraak krijgt in de 
opstelling van ruimtelijke plannen, zowel in stad- als streek- 
en agglomeratieverband. 
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Het feit, dat het Voorontwerp Streekplan West-Brabant in 
brede kring ter diskussie is gesteld, stemt ons hoopvol. 
Belangrijke interne middelen tot bevordering van het openbare 
vervoer zijn ondermeer een aantrekkelijk en eenvoudig tarief- 
stelsel, grotere duidelijkheid in dienstregeling en aandui- 
dingen, meer beschutte haltes en komfortabeler vervoer. 
Voor wat dit laatste betreft wordt gedacht aan een groter zit- 
plaatsaanbod, al ziet de B.B.A. op bedrijfsekonomische gronden 
geen kans tijdens de spitsen iedere reiziger altijd een zitplaats 
te garanderen. De B.B.A. acht evenwel de opvoering van de 
frekwentie de belangrijkste voorwaarde tot verhoging van de 
kwaliteit van het openbare vervoer. 

In dit vervoersplan, waarin worden onderscheiden versnelde 
autobusdiensten, stopdiensten, voorstadsdiensten en stads- 
diensten, wordt globaal aangegeven, wààr de B.B.A. wêlke 
frekwenties gewenst acht met het oog op een meer evenwichtig 
samenspel tussen openbaar en partikulier vervoer en uit- 
gaande van de ontwikkelingen in onze provincie. 

In dit vervoersplan wordt de tot standkoming of uitbreiding 
bepleit van versnelde diensten op een aantal binnen ons ver- 
voersgebied gelegen trajekten. 

In samenwerking met de omringende vervoersbedrijven streeft 
de B.B.A. voorts naar de invoering of verbetering van versnelde 
diensten tussen Noord-Brabant en enige belangrijke centra 
daarbuiten. 

In het Noord-Brabant van de toekomst zal vooral het openbaar 
vervoer in de grote steden bijzondere aandacht vragen. 

Voor de toekomstige ontwikkeling van het door de B.B.A. 
geëxploiteerde lokale vervoer in Breda, Tilburg, ’s-Hertogen- 
bosch, Helmond, Vught en Rosmalen, zijn plannen in voor- 
bereiding of reeds gedeeltelijk tot uitvoering gebracht. 

In het streekvervoer zal het agglomeratie- of voorstadsvervoer 
een belangrijke plaats innemen. De ontwikkeling van het open- 
bare vervoer rond de grote steden eist daarom een bijzondere 
aanpak. 
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Ten aanzien van de regio acht de B.B.A. het in het belang van 
een vlotte afwikkeling van het vervoer gewenst, het net in onder- 
delen enigszins te stroomlijnen. Dit houdt in, dat voor bepaalde 
delen van het net, waar zeer geringe vervoersstromen optreden 
de mogelijkheden van een andere vervoersvoorziening over 
wogen dienen te worden. 

Op een vervoersnet, dat minder van de optredende vervoers- 
stromen afwijkt, kan des te effektiever tot een doelmatige 
frekwentieverhoging worden overgegaan. 

De aanbevelingen, welke in dit plan worden gedaan met be- 
trekking tot de verhogingen van de frekwenties, vergen > 
uitgaande van prijspeil 1968 - een verhoging van de exploitatie- 
kosten van f 1,2 miljoen per jaar. 

Deze kosten kunnen niet door het bedrijf zelf worden op- 
gebracht. 

Voor de uitvoering van dit plan is de B.B.A. derhalve af han- 
kelijk van de tegemoetkomingen van de zijde van de overheid. 
Zou de overheid daartoe slechts gedeeltelijk of in het geheel 


niet bereid zijn, dan zal het voorzieningsniveau van het open- 
bare vervoer wellicht zelfs nog moeten worden verlaagd. 
Voorzover het openstellen van nieuwe railverbindingen of - 
stations zou leiden tot een onevenredige verzwakking van de 
positie van het streekvervoer dienen de financiële en overige 
gevolgen daarvan tevoren voldoende te worden overwogen 
en dient de streekvervoervoorziening te worden veilig gesteld. 
Een opstelling van verkeers- en vervoersplannen dient aan 
het tot stand brengen van nieuwe verbindingen vooraf te gaan 
en kan ongewenste situaties, als boven bedoeld, voorkomen. 
De B.B. A. tenslotte heeft met de opstelling van dit vervoersplan 
niet hoger willen grijpen dan, uitgaande van de feitelijke 
vervoerspraktijk, aangevuld met reële verwachtingen voor 
de nabije toekomst, werkelijk haalbaar is. 

Daarbij is een verantwoord evenwicht nagestreefd tussen het uit 
maatschappelijk oogpunt gewenst te achten voorzieningen- 
niveau enerzijds en de bedrijfsekonomische konsekwenties 
daarvan anderzijds. 


